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Как-то знакомый автомобилист хвастал- 
ся, что, когда его за нарушение останав- 
ливает гаишник, он лишь опускает стекло, 
молча протягивает стотысячную купюру 
- и едет дальше. 

Само появление такой, пусть даже выду- 
манной истории, причем поданной как некая 
доблесть, еще один признак того, что обще- 
ство наше нездорово. В нем властвует не си- 
ла Права, а право силы и денег. Те, кто ис- 
полняет закон, воспринимаются чуть ли не 
как люди второго сорта. А богатые или име- 
ющие власть - вообще выше Закона. 

Зачем столь длинное "лирическое вступ- 
ление"? Чтобы лучше понять суть тех реше- 
ний, которые уже приняты или будут приняты 
вот-вот и всерьез затронут жизнь всех рос- 
сийских автомобилистов. 

Одно из этих нововведений уже состоя- 
лось. Увеличены штрафы за нарушение Пра- 
вил дорожного движения. Увеличены очень 
ощутимо (см. стр. 6), но, что поразительно, за 
повышение штрафов почти единогласно (!) 
проголосовали наши избранники - депутаты 
Государственной Думы. И исполнительная 
власть безоговорочно поддержала их в стре- 
млении побольней наказать нарушителей 
ПДД, и президент подписал документ. Те- 
перь, скажем, за нечитаемые (считай гряз- 
нь(е) номерные знаки будут платить штраф 
83 500 рублей. 

Очень сомнительно, чтобы результат та- 
ких респрессивных мер в отсутствие других, 
используемых во всем мире для безопасно- 
сти движения, уменьшил число трагедий на 
наших дорогах, где ежегодно гибнет около 30 
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ТЫСЯЧ (!) наших граждан. Может быть, депу- 
таты и члены правительства, которые у нас 
существуют как бы вне закона, не знают, во 
что на практике выльется ужесточение нака- 
зания за нарушение ПДД? Сами-то они прак- 
тически не сталкиваются с мздоимством и 
хамством сотрудников Госавтоинспекции, от- 
городившись от них гербастыми удостовере- 
ниями и автомобильными госномерами с 
большим российским флагом. Поэтому, воз- 
можно, им и невдомек, что любое повышение 
штрафов повлечет за собой только увеличе- 
ние сумм взяток госавтоинспекторов, что 
слова, до боли знакомые рядовым автомоби- 
листам, "командир, разойдемся за половину 
без протокола," станут звучать еще чаще в 
диалоге нарушителя и стража порядка. Пол- 
ноте! Те, кто непомерно ужесточил наказа- 
ние водителей-нарушителей, скорее всего, 
думал вовсе не о порядке на дорогах. 

Большие штрафы - это источник попол- 
нения бюджета. В прошлом году в одной 
только Москве в виде штрафов собрали 
"кругленькую" сумму - 50 миллиардов руб- 
лей! Представляете? Но, выходит, мало. На- 
до бы побольше. И снова под ударом оказы- 
ваются законопослушные - те, кто не может 
откупиться или отстоять свои права, исполь- 
зуя особое положение в обществе. 

Кто-то из незнакомых с проблемой мо- 
жет возразить: не будешь нарушать, тогда не 
придется платить, а журналу-де не стоит так 
беспокоиться о кармане плохих водителей - 
поделом им. В реальности "нарушителем" (об 
этом - сотни писем наших читателей) может 
оказаться каждый, даже пунктуально соблю- 
дающий Правила. На дороге - и это ни для 


кого не секрет - ваша судьба в руках автоин- 
спекторов, которым дана огромная власть 
над рядовым водителем и которые творят 
произвол (о том, как вымогают деньги, знают 
все - от проверки срока годности лекарств в 
аптечке до "техосмотра” прямо на дороге). 

Теперь произвол может стать просто 
безграничным. Ведь повышение штрафов - 
лишь первая ласточка, прюбный шар. Закон 
"О внесении изменений в Кодекс РСФСР об 
административных правонарушениях", 
непомерно повысивший суммы штрафов, 
всего лишь изменение старого КоАПа. Но 
вот-вот будет принят новый Кодекс, где 
штрафы станут еще больше, права автомо- 
билистов ущемят еще сильнее, и власть га- 
ишника усилится. 

Об этом журнал "За рулем" уже писал, 
приводил аргументы уважаемых ученых-юри- 
стов и практиков. Напомним еще раз. Самое 
главное то, что в новом Кодексе отсутству- 
ет статья о презумпции невиновности. За- 
чем она нужна, объяснять не надо. В уголов- 
ном процессе существует многоступенчатая 
структура: следователь, суд первой инстан- 
ции, прюкурор, адвокат, кассация, а'^.тляция, 
надзор. Вину подсудимого нужно доказывать, 
а не основываться на у6ежс-=--ости в ней 
следователя или прокурооа. В администра- 
тивном же кодексе этого -е~ Взыскание вы- 
носится на месте инслек-ооом остановив- 
шим автомобиль. И - доказательств, 

никаких обсуждений '.'алс *ого. наказание 
определяет тоже и-о--=-г-эо ГАИ: ограни- 
читься ли устным псед.поакдением, оштра- 
фовать ли. изъй5 •дос-оѳсоеиие и записав 
несколько балпое = То есть практи- 
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чески сотрудник Госавтоинспекции совмеща- 
ет для водителя и следствие, и обвинение, и 
суд в одном лице. ‘Орган, должностное лицо, 
оценивает доказательства по своему внут- 
реннему убеждению, основанному на всесто- 
роннем, полном и объективном исследовании 
всех обстоятельств дела в их совокупности”, 
- гласит статья 304 проекта КоАПа. 

Нет, наивно полагать, что дела о превы- 
шении скорости или проезде под запрещаю- 
щий знак будут слушаться в суде - мы и не 
рассчитываем на это. Речь о другом: инспек- 
тор ГАИ не должен иметь права опреде- 
Л5пъ наказание, ведь именно эта "вилка” от 
предупреждения до штрафа в сотню тысяч 
рублей и есть инструмент вымогательства 
взятки. Остановив нарушителя, инспектор 
Г АИ должен составить протокол с доказа- 
тельным изложением обстоятельств дела, 
водитель должен этот документ подписать 
(возможно, дополнив собственным мнением 
о ситуации). А потом независимая инстанция 
(ею может быть та же группа разбора, толь- 
ко подчиненная не ГАИ, а суду) вынесет свой 
вердикт: оштрафовать автомобилиста и на 
сколько или нет. 

В КоАПе необходима статья о презумп- 
ции невиновности: бремя доказательств ви- 
ны водителя должно лежать на обвинителе 
(в нашем случае - инспекторе ГАИ), гражда- 
нин не должен сам доказывать свою неви- 
новность и сомнения в вине автомобилиста 
должны истолковываться в его пользу. Каки- 
ми бы утопичными ни выглядели эти требо- 
вания (кстати, в Уголовном кодексе о пре- 
зумпции невиновности говорится и утопией 
это не выглядит), без них гражданин, сидя- 
щий за рулем автомобиля, становится бес- 
правным, более того, более бесправным, чем 
такой же гражданин, но неавтомобилист. 

Очень сильно ограничивает новый 
КоАП и наше право на обжалование постано- 
вления о наложении административного взы- 
скания. В статье 29.1 "Право на обжалова- 
ние”, в части 3 говорится, что жалоба на по- 
становление, "вынесенное коллегиальным 


органом, должностным лицом” подается ”в 
районный, городской суд по месту нахожде- 
ния коллегиального органа, должностного 
лица”. Это значит, если водитель не согласен 
с действиями инспектора ГАИ, он должен жа- 
ловаться туда, где расположен отдел ГАИ 
(кстати, это противоречит Г ражданско-про- 
цессуальному кодексу). А как быть, если тот 
находится совсем в другом городе? И так все 
знают, с каким удовольствием останавлива- 
ют наши дорожные полицейские автомобили 
с "чужими” номерами: иногородние водители 
гораздо сговорчивее местных, не хотят свя- 
зываться, боясь потерять больше. А если но- 
вый КоАП вступит в силу... Вот уж будет раз- 
долье "грабителям в погонах" на междугород- 
ных трассах... 

Поможет им и то обстоятельство, что в 
новом КоАПе ничего не говорится о кассаци- 
онной инстанции. Это означает, что решение 
суда по жалобе водителя станет окончатель- 
ным и опротестовать его уже будет нельзя. 

Да, у нечестных сотрудников Госавтоин- 
спекции (а таких, увы, немало) окажется мно- 
го способов давления на водителей. Это и 
изъятие водительского удостоверения - лю- 
бимое средство шантажа. По сути дела, это 
залог документа, запрещенный и Г раж- 
данско-процессуальным кодексом, и за- 
коном ”0 залоге”. Это и переэкзаменовки, 
противоречащие Конституции, в 55-й статье 
которой говорится о том, что любое ограни- 
чение прав граждан возможно только по за- 
кону. О переэкзаменовках нй в каком законе, 
включая КоАП, не говорится, но они и не за- 
прещаются. Вот и приходится при утере 
"прав” идти сдавать экзамен в ГАИ (между 
прочим, "права” частенько "теряются” именно 
после изъятия их у оштрафованного стропти- 
вого водителя). 

А уж до чего удобное орудие давления 
“Временное разрешение на управление 
транспортным средством” (в просторечии 
"талоны предупреждений”)! И ведь какими 
благими были побуждения при его вводе в 
обращение: злостные нарушители должны 


быть строже наказаны, чем те, кого бес по- 
путал единожды. Ведь и в мире для тех, кто 
часто попадается на нарушении дорожных 
правил, возрастают суммы штрафов и стра- 
ховок. Но вот незадача: доброе намерение 
превратилось в злейшую реальность. Имен- 
но "талоны” - один из главных инструмен- 
тов для злоупотреблений. В соответствии с 
тем, сколько бгіплов осталось до пятнадца- 
ти, сотрудник Г АИ назначает "таксу” взятки. 
Честный же инспектор, увидев нелестную 
"характеристику” водителя, возможно, 
против своей воли начинает относиться к 
нему предвзято. 

Да и вообще, решение заставить води- 
телей возить с собой, грубо говоря, донос на 
самого себя - абсолютно инквизиторская, 
со всех точек зрения, затея. А в проекте но- 
вого КоАПа, где за 1 1 нарушений полагает- 
ся начисление баллов, ни слова о том, в ка- 
ком виде и как эти баллы фиксируются. Зна- 
чит, останется в силе мартовский, 1993 года 
Приказ МВД № 130, узаконивший "Времен- 
ное разрешение на управление транспорт- 
ным средством”. 

Штрафные платные стоянки тоже оста- 
ются как бы ”в законе”. Так же как противо- 
речие, о котором говорили и писали много- 
кратно; с неисправностью, при которой не 
разрешается эксплуатация (таких - десятки, 
включая разбитую фару или соскочивший 
трос "ручника”), автомобиль забирают на сто- 
янку до устранения неполадки. Устранить не- 
поладку, пока автомобиль под арестом, нель- 
зя... И об этом "замкнутом круге”, и о навязы- 
вании платных услуг вопреки закону "О пра- 
вах потребителей” составителям проекта Ко- 
декса, видимо, было неизвестно. Поэтому в 
новом КоАПе, в статье "Порядок исполнения 
наказания”, на эту тему не сказано ничего. 
Значит, все останется по-старому. 

Между прочим, если на штрафной стоян- 
ке с машиной что-то случится, вовсе не обя- 
зательно хозяева стоянки понесут ответст- 
венность. "В случае незаконного задержа- 
ния", говорится в проекте кодекса, А если 
оно законно? А если оно законно за перего- 
ревшую лампочку? А если законно задержан- 
ный из-за этой лампочки автомобиль будет 
полностью "раздет” и раскурочен? Может, 
кто-то сможет убедить, что такого никогда не 
бывало и это невозможно в принципе? Пусть 
почитает письма в редакцию. 

Что тут можно сказать о соблюдении 
прав автомобилистов в проекте КоАПа? Ес- 
ли даже конституционные права нарушаются 
ничтоже сумняшесяі "Каждый вправе иметь 
имущество в собственности, владеть, поль- 
зоваться и распоряжаться им как единолич- 
но, так и совместно с другими лицами", - ска- 
зано в части 2 ст, 35 Основного закона. Но 
принудительно задержанным (не конфиско- 
ванным, заметьте, по решению суда) и во- 
дворенным на платную стоянку автомобилем 
пользоваться нельзя... 

Окончание на стр. 62 
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НАРУШЕНИЯ ПДД И НАКАЗАНИЯ 

Федеральный закон ”0 внесении изменений в Кодекс РСФСР об административных правонарушениях: предусматриваю- 
щий увеличение размеров штрафов за нарушение ПДД, принят Г осдумой 5 марта 1997 года, подписан Президентом 
4 апреля, опубликован в "Российской газете" 8 апреля и вступил в силу 8 мая этого года. Сумма штрафов в приведенной здесь 
таблице указана в долях М3 - минимального размера оплаты труда (на май 1 997 года - 83500 рублей і и в скобках - в рублях. 



Ст. 114 ч. 1 Нарушение правил реги страции (2 балла)* * 

БЫЛО 0,1 -0,3 (8350 - 25050) | стало 0,5 - 1 (Д1750 - 83500)1 

Ст. 114 ч. 2 Управление транспортными средствами (ТС) водителями, не 

имеющими при себе документов, предусм отренных ПДД (3 балла) ^ 

БЫЛО 0,1 - 0,2 (8350 - 1 6700)" | стало 0,5 - 1 (41750 - 83500)" | 
Ст. 114 ч. 3 Управление ТС, не зарегистрированными в установленном по- 
рядке, ИЛИ не прошедшими государственного технического осмотра, или имею- 
щими неисправности, при наличии которых в соответствии с ПДД запрещается 
эксплуатация, за исключением неисправностей, указанных в части четвертой 

настоящей статьи (3 балп^ 

' БЫЛОО, 1-0,2(8350-16700)" I Ч (83500)" | 

Ст. 114 ч. 4 Управление ТС, имеющими неисправности тормозной системы, 
рулевого управления или (в составе автопоезда) неисправности тягово-сцепно- 
го устройства (4 балл^ 

БЫЛО 0^-0,3(16700 - 25050) ! стало 1 - 2 (83500 - 167000) | 

Ст. 114 ч. 5 Управление водителями зарегистрированными ТС без государ- 
ственных регистрационных знаков, а равно без государственных регистрацион- 
ных знаков на прицепах грузовых автомо билей (4 балла) 

было 0,5 - Ѵ(4Т750 - 83500) і стало 1 - 3 (83500 - 250500) | 

Ст. 114 ч. 6 Управление водителями ТС с нестандартными, нечитаемыми 
или установленными с нарушением требований ПДД государственными регист- 
рационными знаками (2 балл^ ^ 

БЫЛО 0,1 -”0,3 (8350 - 25050) | стало 0,5 - 1 (41 750 - 83500) | 

Ст. 114 ч. 7 Управление водителями ТС с подложными государственными 

знаками (4 балла) 

~ было 0,5 - 1 (41750 - 83500) | стало5 - 8 (417500 - 668000) | 

Ст. 115 ч. 1 Превышение водителями ТС установленной скорости движе- 
ния на величину от 10 до 20 км/ч либо нарушение правил расположения ТС на 
проезжей части, пользования внешними световыми приборами, звуковыми сиг- 
налами. ремнями безопасности или мото шлемами (2 балла) 

БЫЛОДО 0,2 (до 16700)** I СТАЛО 0,5 -1 (41 750 - 83500)^ 

Ст. 115 ч. 2 Несоблюдение требований дорожных знаков и разметки проез- 
жей части {за исключением случаев, указанных в частях 4 и 5 настоящей ста- 
тьи) либо нарушение правил проезда пешеходных переходов, остановки, стоян- 
ки, буксировки или перевозки грузов (2 б ^ла) 

БЫЛО до 0,2 (до 16700) I стало 1 (83500) I 

Ст. 115 ч. 3 Превышение водителями ТС установленной скорости движе- 
ния на величину от 20 до 30 км/ч ^2 балла ) ^ 

НЕ БЫЛО I СТАЛО ДО 1 (до 83500) I 

Ст. 115 ч. 4 Проезд на запрещающий сигнал светофора или регулировщи- 
ка, несоблюдение требований дорожных знаков Въезд запрещен , Движение 
запрещено", "Опасность” или нарушение правил обгона, разворота, а также пе- 
ревозки людей (3 балл^ ^ 

БЫЛО 0,2 - 0,5(1 6700 - 41 750) | стало 1 - 3 (8350^ 250500) | 

Ст. 115 ч. 5 Пересечение сплошной линии разметки, разделяющей транс- 
портные потоки противоположных направлений, нарушение правил движения 
через железнодорожные переезды (за исключением указанных в части 7) либо 
непредоставление преимущества в движении водителям ТС или пешеходам. 

имеющим такое право ^3 балл^ ^ 

было0,2 - 0,5(16700 - 41750) | стало2 - 3 (167000 - 250500) [ 

Ст. 115 ч. 6 Превышение водителями ТС установленной скорости движе- 
ния более чем на 30 км/ч ^3 балл^ ^ 

БЫЛО 0,2 - 0,5 (16700 - 41750) I стало 3 (250500) | 

Ст. 115 ч. 7 Движение через железнодорожный переезд при закрытом 
или закрывающемся шлагбауме, запрещающем сигнале светофора или дежур- 
ного по переезду, а равно остановка либо стоянка ТС на железнодорожном пе- 


реезде (4 балла) 


БЫЛО 0,5 - 2 (41 750 - 1 67000) 

СТАЛО 5 (417500) или лишение права 
управления на 3 - 6 месяцев 


Ст. 115 ч. 8 Нарушение эодителями иных правил дорожного ізиху г за 
исключением предусмотренных (Г 1і4 114-1, 117, 118, 121-1 настояхе"; ■Саэе«- 

са и частями 1 , 2, 3, 4, 5, 6 и 7 нас-оя-^и статьи) (1 балл) 

БЫЛО предупреждение стАлоштраф0,2(167й01" , 

Ст. 117 ч. 1 Управление ТС воал-елями находящимися в состоянии опья- 
нения, а равно передача управления гид, -ахсдящемуся в состоянии опьянения 
Б^ 1 - 2 (83500 - 167000) или ли- стию 8 - 12 (668000- 1002000) или 1 
шение права управления на год яттше права управления на год | 

Ст. 1 17 ч. 2 Те же действия, соверш енные псе-оою в течение года 

бьіпо2-47і67000 - 334000) или лише- стаю Ю- 15 (835000-1252500) или 

ние права управления на 1 - 3 года лишение пваваулраялічпіянаі -Згода 

Ст. 118 ч. 1 Нарушение водителями ПДД или э.:т--,-з-г-ии ТС. повлекшее 

причинение материального ущер ба (5 бал лов) ^ — ^ 

ЫчппП.1 - 1 (Ю50 - 83500) I СТАЛОЗ - 6 (250500 - 501000) | 

Ст. 118 ч. 2 Те же нарушения, повлекшие причинение легки» -елесных по- 


вреждений 

БЫЛО 0,5 - 2 (417М - 167000) или ли- 
шение права управления на 3 - 6 
месяцев 


СТАЛО 5 - 8 (417500 - 668000) 
или лишение права управления 
на 3 - 6 месяцев 


Ст. 118-1 Систематическое нарушение ПДД (совершение в те-ение одного 
года нескольких нарушений, предусмотренных ст. 114, 115 ч. 1. 188. которые в 

сумме оцениваются 1 5 и более баллами 

БЫЛО лишение права управления на стало лишение права управления 
3-6 месяцев на 6 месяцев 

Ст. 119 ч. 1 Управление ТС лицами, не имеющими права управления, а 

равно передача управления лиі^, не име ющему права управления 

БЫЛО 0^,^ 0,5 (25050 - 41750) і стАЛоЗ - 5 (250500 - 41750^ 

Ст. 1 19 ч. 2 Управление ТС лицами, лишенными права управления 

БЫЛО 0,5 - 1 (41750 - 83500) | стало5 - 8 (417500 - 668000П 

Ст. 120 ч. 1 Управление ТС лицами, не имеющими права управления и на- 

ходящимися в сюстоянии опьянения ^ 

было2 - 3(167000 - 250500) стало 10 - 15 (835000 - 1252500) | 

Ст. 120 ч. 2 Те же действия, соверш енные повторно в течение года 

БЫЛОЗ- 4 (250500 - 334000) ' стало 12- 15 (1002000 - 12525(юП 
Ст. 120 ч. 3 Управление ТС лицами, лишенными права управления и нахо- 
дящимися в состоянии о^^ения 

БЫЛО 3 - 5 (250500 - 41 7500) стало 15 (1252500) ] 

Ст. 122 ч. 2 Нарушение ПДД лицами, управляющими мопедами, велосипе- 
дами, а также возчиками, пассажирами и другими лицами, непосредственно уча- 
ствующими в процессе дорожного движе ния 

БЫЛО 0,1 -0,2(8350-16700) стало 0,5 - 1 (41750 - 83500) | 

Ст. 122 ч. 3 Те же нарушения, совершен ные в состоянии опьянения 

БЫЛоОТі 0,5 (83И - 41 7М) ! стало 1 - 2 (83500 - 16700оП 

Ст. 122 ч. 4 Те же нарушения, повлек шие причинение материального ущерба 
БЫЛО 0,1 - 0,5 (83И - 41750) стало 1 - 2 (83500 - 1 67000)"] 

Ст. 122 ч. 5 Те же нарушения, повлекшие причинение легких телесных по- 
вреждений 1 

^ выло0,2-^ 1 (16700 - 83500) стало 1 - 3 (83500 - 250500) | 

Ст. 165 Злостное неповиновение законному распоряжению или требова- 
нию работника милиции, оставление места ДТП, уклонение от прохождения ос- 
видетельствования на состояние опьянения 

БЫЛО 3-5 (2М^ - 417500) либо стало 10-15 (835000 - 1252500), 

лишение права управления на 2 - 3 в остальном все то же 

года, либо исправительные работы 
на 1 - 2 месяца (с удержанием 20% 

заработка), либо арест на 15 суток . 

* При наложении на водителя адиинистративного взыскания оно одновременно оценива- 
ется в баллах (мы приводим их в скобках). Количество баллов за конкретные нарушения не изме- 
нилось. Дополнительно введены баллы в части Зет. 115. 

** Закон допускает вместо штрафа предупреждение. 
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Кто станет отрицать, что са^шй батьшой из массовых отечественных автомобцчей 
"Ватта” всю свою датгую жизнь служит сгоюатом высокого патожения в общест- 
ве, достатка, предпрішмчивости его атадельца, а до недавнего времени еще и на- 
дежности, живучести нашей техгаши. И кто бы мог подуліать, что старая маннша - 
детшце старейшего авіазавода поменяет юпідж, станет доступна и, удачно пере- 
жив все эконошіческне и патитические неурядіщы, на^ет свое место под сатн- 
цем в нелегкие новые времена. Как это ни удишпатьно, но факт остается фактом - 
выпуск "Волги” растет, ее раскупают, а производіггель уліело подогревает спрос на 
автомобить-ветеран. 

Но вот на нули мсдернизаціш ”Ватпі" сделан очередной шаг. Говорят, постед- 
ний. ГАЗ-31 10, сменяющий "двадцать девятую” модеть, датжен стать 
лебедішой песней "Ватти”, Она прожита датгую жизнь, пора 
устугапъ конвейер совершенно ново.^гу автомобитю. 

Это произойдет позднее, а пока нам представи- 
лась вазможность познакошгться с "Вол- 
гой” ГАЗ-3110 и модернизированным 
ГАЗ-3102. Именно эти машины будут 
сходігть с лепгового конвейера ГАЗа 
в б.ишайшие нескатько лет. 


т ѵ ■ 






.. 








А КРЫША-ТО СТАРАЯ... 

Она в основном и выдает в обновлен- 
ном автомобиле нижегородского ветерана. 
Измененный передок и зауженная, припод- 
нятая корма "приделаны" к средней части 
кузова весьма удачно. Знаете, бывают ав- 
томобили, которые неплохо выглядят по 
частям: передок хорош, дверной проем 
удачной формы - а в общем, как говорят, 
без слез не налюбуешься. Здесь ситуация 
скорее обратная; по отдельности новые 
элементы, скажем, хромированный ободок 
решетки радиатора, особого восторга не 
вызывают, но в целом на дороге автомо- 
биль смотрится вполне гармонично. Пере- 
мены во внешности кардинально повлияли 
на имидж автомобиля. Назвать ГАЗ-3110 
привычным для "Волги” эпитетом "баржа" 
язык уже не поворачивается. Исчезли при- 
сущие всем предыдущим вариациям прямо- 
линейность и рубленность форм, огром- 
ная тяжеловесная "корма” и другие ко- 
рабельные ассоциации. 

Перед разработчиками стояла 
очень непростая задача. Мини- 
в жестких 
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рамках старого кузовадо ГО-Шаушин е мак- 
^:имум современнь^чері^,^Щш^& они с 
"^Ші] взглядѣ вполне.' Смо^^шбя 
ледщда версия ІВолг и” куда^ лее совреЯ 
но, чё^гее. предшественниц 
автомобиль, датТёкийот элегантности.? 

Маленькое отступлений^ Усевшись на 
переднее сиденье и глянув на новый, 
сложной формы капот, ощутили, что чего- 
то в нем не хватает, причем мысль эта 
пришла обоим сразу. А не хватает там, для 
полной иллюзии обновления, трехлучевой 
закольцованной звезды - получился бы ка- 
пот, достойный "Мерседеса” Е-класса. Пом- 
ните, когда появился ГАЗ-3102, технически 
неграмотная часть населения ассоцииро- 
вала автомобиль с... "Мерседесом”, и по- 
ползли по стране слухи... С чем сравнит 
обыватель ГАЗ-3110, сказать трудно, но 
любой, кто отличает отвертку от плоско- 
губцев, поймет, что это все же "Волга", хо- 
тя и очень похорошевшая. 

ЧЕМ ДАЛЬШЕ ВЛЕЗ, ТЕМ МЕНЬШЕ "ВОЛГИ” 

На новый салон очень хотелось погля- 
деть и пощупать его своими руками. Кое- 
какой информацией о полностью перера- 
ботанном интерьере "Волги" мы уже распо- 
лагали, но как часто хорошие дизайнер- 
ские идеи губили на корню топорным изго- 
товлением деталей отделки. 






'' (ішіПч<н^>ѵими^ *міириі*}ім»ійіА{ііШііим(^ 


^4^;Ц2п^і«^іі4і4иіці|^ГМмііі^ Ми . 


Ніпио! зт*тіот»і «ѵслиси рнш'мг.тні 
им.лнниж;»' гіі»ді'ічи^.''*іь:<іі!іи»жііг. *'.. 


Здесь Газовская десятка” (не путать с 
вазовской!) приятно удивила. Салон и за- 
думан. и исполнен, что называется, на вы- 
соком уровне. Новая комбинация приборов 
наконец-то получила современное оформ- 
ление и тахометр (не дешевая малолит- 
ражка все-таки). Сюда же умудрились впи- 
сать отнюдь не бесполезный анахронизм - 
стрелочный указатель давления масла. Но- 
вая передняя панель более современна не 
только с точки зрения потребителя, но и с 
позиции технаря. Она легкая, из вспенен- 
ного материала на жестком пластмассовом 
каркасе. Оборудование, закупленное 
ГАЗом для производства отделочных эле- 
ментов, позволяет отойти от кардинально- 
го черного цвета салона. Как эта возмож- 
ность будет реализовываться - другой во- 
прос. 

Новые сиденья с высокой спинкой уже 
достаточно давно устанавливают на "двад- 
цать девятую" "Волгу”. До идеала они еще 
далеки, но от предыдущих допотопных кре- 
сел ушли далеко вперед. Между сиденьями 
появился ящик для мелочей, крышка которо- 
го выполняет функции подлокотника. Вещь, 
безусловно, удобная и полезная, но при не- 
которіых положениях сиденья ящик затрудня- 
ет регулировку наклона спинки и делает тру- 
днодоступным замок ремня безопасности. 

Что же осталось в салоне от старой 
"Волги"? А осталась, увы, далекая от идеа- 
ла, по современным канонам, компоновка 
и не самые удобные дверные 
проемы. Большая машина не 
может предоставить высоко- 
рослому водителю достаточно 
длины, а при посадке все так 


же приходится пригибать голову. Это 
те самые рамки старого кузова, в кото- ' 
рые пришлось укладывать задуманную но- 
визну. Но в общем интерьер напоминает о 
прежней "Волге" еще меньше, чем даже об- 
новленный кузов. 

А ВМЕСТО СЕРДЦА ПЛАМЕННЫЙ ТЯГАЧ” 

Насмотрелись и нащупались вдоволь, 
пора и за руль. С боем отнимаем автомо- 
биль у увлекшегося фотографа - и вперед. 

В нашем распоряжении небольшой, уют- 
ный Газовский полигон. 

Особых чудес от механической части 
машины не ожидали. Все это уже довольно 
давно продается, только со старым кузовом. 
Передний мост с измененными углами уста- 
новки колес, дисковые тормоза передних ко- 
лес, пятиступенчатая коробка передач, пят- 
надцатидюймовые колеса - "двадцать девя- 
тая" уже примерила на себя все эти новинки. 

Да и новый шестнадцатиклапанный 
двигатель ЗМЗ-406 не сегодня впервые по- 
ставили на "Волгу". 

Но вот опробовать все эти усовершен- 
ствования (плюс оригинальный "волгов- 
ский" гидроусилитель) в комплексе удалось 
впервые. Что же в итоге получилось? 

Новый мотор заметно прибавил "Вол- 
ге" резвости, а вот прогнозы насчет потери 
машиной знаменитых тяговых качеств, к 
счастью, не сбылись. Самые приблизитель- 
ные замеры показали, что на низких и осо- 


бенно средних оборотах двигатель облада- 
ет солидным запасом тяги. Субъективные 
ощущения еще лучше. Оборудованный сис- 
темой впрыска, двигатель не задергается 
даже под большой нагрузкой. Что касается 
динамических качеств "Волги" с новым мо- 
тором. то заводские данные и те же при- 
кидки показывают, что отечественный 
"эталон" - полуторалитровая вазовская 
"восьмерка" при разгоне с места до 100 
КМ(Ч окажется все же позади "Волги". 

Несколько раздражают длинные ходы 
рычага коробки передач, но резко переклю- 
чаться на "Волге" не хочется, даже с новым 
мощным двигателем. ГАЗ - это определен- 
ный стиль езды: вальяжный, размеренный. 

А что ежели этот солидный аппарат да 
покрутить на асфальте? Благо, теперь есть 
гидроусилитель и особо потеть, вращая тя- 
желую баранку, не придется. Разгон, рдна 
перекладка руля, вторая. Эй. дорогая, ты ку- 
да поехала! Дорога-то не такая уж широкая. 
Да, реакции у "Волги" все же несколько за- 
медленные, хотя и вполне прогнозируемые. 
Вводим поправку на запаздывание автомо- 
биля - дело пошло. "Волга" визжит пятнад- 
цатидюймовыми шинами, но держится на до- 
роге уверенно. Плавно так начинает спол- 
зать боком, без рывков или попьггок завер- 
теться волчком. Вот на булыжнике да - "хво- 
стом" автомобиль помахивает. Все же за- 
висимая рессорная подвеска - да- 
▼ леко не последнее слово техники. 
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А бездорожье? Конечно, попробуем. 
Ведь здесь же испытывают раізпичную вне- 
дорожную технику и песка хоть отбавляй. 
Запускаем "Волгу" в рыхлый песок - ползет! 
-*е вездеход, конечно, но хорошая энерго- 
вооруженность и достаточно эластичный 
двигатель свое веское слово в преодолении 
«мжегородской "пустыни” сказгіли. 

Еще один важный фактор - шум. Давно 
•ивестно. что стандартная система выпуска 
со своими обязанностями на "Волге” справ- 
ляется далеко не на все сто. А уж если под 
'эпотом "406-й”. то звону будет, как от кон- 
сервной банки. Но тут мы ошиблись. Выпуск 
на автомобиле, который предоставили нам. 
доработан. Применен дополнительный ре- 
зонатор. изменена конструкция приемной 
трубы - "штанов". Теперь окружающие слы- 
шат лишь приятный басовитый рокот. 

А вот в салоне шумновато. Слышен 
рев мотора, из-под машины доносится низ- 
кии гул, на высокой скорюсти шумит "ве- 
тер" Если бы "Волга” была спортивным ав- 
томобилем. то звук - что надо, а поскольку 
это все же солидный седан, стоит над этой 
проблемой задуматься, чем конструкторы, 
по их заверению, и занимаются. Ведутся, 
например, работы по карданному валу с 
промежуточной опорой. 

ЧТО НА "ВОЛГУ" ПОЖЕЛАЕТЕ? 

Теперь этот вопрос обрел вполне кон- 
кретный смысл. Завод предлагает несколь- 
ко вариантов комплектации автомобиля - 


они различаются набором оборудования, 
уровнем отделки и, конечно, ценой. В базо- 
вом варианте автомобиль оснащается давно 
известным "четыреста вторым" двигателем 
и четырехступенчатой коробкой передач. Но 
она может быть и пятиступенчатой, а двига- 
тель - современным, мощным, шестнадцати- 
клапанным ЗМЗ-406. Кроме того, будут 
предлагать бак увеличенной емкости, гидро- 
усилитель руля, кондиционер, тонированные 
стекла, колеса из легкого сплава, электро- 
стеклоподъемники. Не надо забывать и про 
варианты улучшенной отделки салона. В 
планах - надувная подушка безопасности 
для водителя. Словом, по нашим россий- 
ским меркам, выбор очень солидный. И хотя 
на фоне предложений дополнительного обо- 
рудования для зарубежных одноклассников 
"волговский” список выглядит куцым, это 
все же заметный шаг вперед от тех времен, 
когда можно было выбирать лишь цвет, да и 
то порой лишь теоретически. 

В ТЕНИ ГЕРОЯ 

А что это на снимках мелькает ветеран 
ГАЗ-3102? Уж сколько раз доходили до нас 
слухи, что пришел ему конец, а он все жив. 
Да. и будет жить дальше. Именно эта мо- 
дель составит пару 3110 в легковой про- 
грамме завода, и снимать ее с производства 
пока никто не собирается. Если новая мо- 
дель претендует на некоторый налет модер- 
на, то 3102 - яркий при- 
мер здорового консерва- 
тизма. Пока это кому-то 


машину будут выпускать. Хотя все различие 
между двумя автомобилями - лишь в 
оформлении кузова. По механической части 
и интерьеру они унифицированы. Правда, та 
"ноль вторая", которая попала в наши руки, 
от своей молодой товарки все-таки отлича- 
лась. Здесь была установлена не только 
промежуточная опора в карданной переда- 
че. но еще и каталитический нейтрализатор. 
Так что новый мотор не только прибавил в 
мощи, но и заметно "позеленел”. 

ПОСТСКРИПТУМ 

Можно ли сделать из паровоза само- 
лет? Конечно, нет, зато можно его улуч- 
шить - летать он не будет, но пассажиров 
станет возить быстрее и чадить поменьше, 

А что если из старушки "Волги" взять и 
быстренько соорудить суперсовременный 
автомобиль? Увы, чудес в технике не бы- 
вает. Новую машину придется создавать 
заново. "Волгу” же можно только улучшить, 
что и было сделано. Причем сделано дос- 
таточно удачно. Недаром новинка несет 
старое родовое имя. "Волга" осталась 
"Волгой”, она сохранила многие черты ха- 
рактера своих предшественников, как хо- 
рошие, так и плохие, но и приобрела нема- 
ло. А если движение вперед есть, значит, 
вся затея с модернизацией не была пустой 
тратой времени, сил и срюдств. 

Игорь ТВЕРДУНОВ, 
Вадим КРЮЧКОВ 
Фото Владимира Князева 








/\ЕВ НА ЭМБЛЕМЕ, ЛЕВ НА СЦЕНЕ 

Официальный представитель "Пежо", фирма 'А:ьо-=' хоеела 
в АЛоскве театрализованное шоу, "героем" которого с*ол і<аЕлв«>ій 
ряд 1 997 года. Причем лев присутствовал не только мс но и 

на сцене... живой, спокойно взиравший на все проиотося^ее Насяду 
с появившимися недавно моделялмі 1 06, 306 и 406, бьмо покоэсхі и 
новинка - "Пежо-Партнер" (см. фото) - алолый коммерчеоо» автомо- 
биль, сочетающий достоинства легкового универсама - осзеозного 
фургона и отличающийся, как сксізано в проспеюе, 'неооьл*юй кон- 
цепцией и множеством нетрадиционных конструкторских решений". 
Семейство 'четыреста шестых" пополнилось и Амадификоцией "Брейк" 
с кузовом универсал. К пяти обычным местам - водительскому и пас- 
сажирским - добавлено два дополнительных в багажном отсеке, что 
чаще встречается в более крупных универсалах. Посетители шоу уви- 
дели и дебютирововшее но Женевском автсх:алоне изящное купе но 
базе модели 406, правда, пока только на экранах /лониторов. 


Полпиган презндеиіскнй указ 
о дорожной рзчрормс. 

В соответствии с ним образована 
Федеральная дорожная служба 
России, в управление которой 
передается (1>едера.льный 
дорожный цижл РФ. В бюджете 
1998 г. и экоіитмимеских 
лроірамАлах строительство дорог 
будет отнесетю к приоритетным. 


ГАЗ - В ПРИБЫ\ЯХ: 

Подведены итоо< роботы ОАО "ГАЗ" в 1 996 году. Объем прокэвсостѳа увеличился но 9 процентов, освоен вы- 
пуск еще неоссѵ^ьлих модификаций легких грузовиков "Газель*, о главное - предприятие закончило год с прибылью в 
760 миллиардов рублей! На фоне тяжелого положения подселяющего боылинства предприятий российского авто- 
прома успехи Горьковского завода кажутся чудом; собрание акционеров оешило выплатить дивиденды держсгтелям 
ценных булюг ОАО "ГАЗ"! По привилегированным акциям дивиденды охт^^ 1 280 процентов годовых, по обык- 
новенным - ЭОО процентов. 

На гсдоѳом собрании акционеров был избран новый состав совета дкмктооое В него, кроме роботников за- 
всдо, вошли представители местной власти, руководители бонков и к о мм ер ^еооос струюур - кругньос свщионеров 
предприятия. 


На разрабатывается лимузин 
прелставительского класса на базе 
десятой модели. Кузов его будет 
на 640 мм длиннее, с просторным 
удобным салоном. Предусмотрены 
АВС, кондиционер, 
гидроусилитель руля, а также 
надежная бронезаижта 
и многое другое. 


ГАЗ приступает к выпуску новой 
модели среднетоннажного 
іруэовика "Садко" (ГАЗ-33097) 
с дизельным двигателем. 

Этот полноприводный автомобиль 
ірузоіюАьемностыо 2 т во многом 
унифицирован с двумя серийными 
машинами ГАЗа - моделями 6640 
(шасси) и 3309 (кабина 
и другие узлы). 


За первые три месяца 
этого года УАЗ выпустил 
19 625 автомобилей - на 758 штук 
больше запланированного и на 
25,9"о больше по сравнению 
с ттервым кварталом 1 996 г. 


Чешская "Шкода", входящая 
в группу "Фольксваген", намерена 
уже в эгом году поставить 
в Россию комплектующие 
для сборки пробной партии 
в несколько сот автомобилей. 
Через 3-4 года "Шкода" 
намерена производить здесь 
до 50 тыс. машин, в которых часть 
деталей должна быть российскою 
производства. 


и в ПЕТЕРБУРГЕ 
КОЛЬЦЕВАЯ 

АЛэр Петербурга В. Яков- 
лев подписал долгожданное 
распоряжение о создании коль- 
цевой автодороги вокруг горо- 
да. 

О необходиАлости такой 
трассы говорят уже в течение 
трех десятков лег, а в послед- 
ние годы, когда исторический 
центр Северной Пальллиры поз- 
нал все прелести колоссальных 
автомобильных заторов, разго- 
воры на эту тему вообще не 
утихают. 

КАД Санкт-Петербурга 
станет частью скоростной ааоти- 
страли Москва - Хельсинки. Со- 
гласно докуАлентам, подготов- 
ленным итальянской проектно- 
строительной коАлпанией 5РЕА, 
протяженность дороги составит 
около 1 50 км при шести - вось- 
миполосном движении. Для 
строительства КАД потребуется 
суААма в полмиллиарда (!) дол- 
ларов. 

На первом эггапе (возааож- 
но, он начнется уже этим летом) 
дорожники сделают )лкісток Але- 
жду Московским и Выборгским 
шоссе, а затем соединят пос- 
леднее с МурАланским. 

По расчетам, закончить 
все рсзботы удастся не раньше 
чем через десять лет. Правда, 
по первому участку движение 
может начспъся гораздо рань- 
ше, и уже тогда горсад почувст- 
вует облегчение. 

Многочисленные транзит- 
ники скорее предпочтут рас- 
статься с несколькиАли доллара- 
ми (КАД - Алагистраль плспжзя), 
чем стоять по десять минут на 
каждом из светофоров города 
на Неве. 




ЧЕМПИОНАТ РОССИИ СТАРТУЕТ В... БАЙКОНУРЕ 

Марсх)х>нская гонка "Мостер-ролли", которая сегодня входит как этап 
наивысшей сложности в Кубок Алира, существует сравнительно недавно, но по 
некоторым компонентам превосходит даже легендарный "Дакар". Маршрут 
"Мостер-ролли" всегда отличается сложностью, большой протяженностью и, 
хотя это не соААое главное в автоспорте, возааожносіъю получить неповтори- 
ААые впечотления от окружающего ландшафта, природы и т.п. 

В этом году участники рейда "Париж - СоАлорканд - Москва" отправят- 
ся 20 августа из Парижа и финишируют 6 сентября в нашей столице, пройдя 
через всю Европу и Среднюю Азию. Раньше конечныАли пунктоАли были іТекин 
и Улан-Батор, но и 
без визитов в даль- 
невосточные страны 
дистанция составит 
1 о тысяч километ- 
ров. Ну а главное 
новшество для нос - 
в рамках 'Мастер- 
ралАИ-97' пройдет 
первый чемпионат 
России по ралли-рей- 
дом. Пока неизвест- 
но, сколько россий- 
ских экипажей сра- 
зятся за медали на 
участке трассы от 
космодрома Байко- 
нур до столицы, но, во всяком случае, наши ведущие автозаводы выставить 
колАОнды обещают. Кроме того, являясь седьмым и предпоследним этапом 
Кубка мира по внедорожным ралли-рейдам, "Мастер-ралли" соберет всех 
сильнейших марафонцев планеты. 


МИНЗДРАВ НЕ ДРЕМЛЕТ 

ВозААОЖно, в ближайшем будущем, стоя в очереди на техосмотр, россий- 
ским автоААобилистам не придется одалживать друг у друга агттвчки. Новы/ли 
агттечками, разработанныАли специалистоАли Минздрава РФ, ПАК>ыруется ос- 
нащать все автомобили, сходящие с конвейера. Их ссдержиАлое будет не- 
сколько отличаться от ныне принятого. В состав аптечек включены кровооста- 
навливающий жгут "с дозированной колАпрессией", аппарат дая искусствен- 
ного дыхания, гемостатические и антисептические салфетки и ояд других пре- 
паратов. Содержимое упаковано в пластиковый футляр, но внутренней по- 
верхности которого даны правила пользования ААвОАжзААвггами и указания к 
их применению. 

Если планы претворятся в жизнь, стоит ожндсгтъ товышения цен на но- 
вые машины прилАерно на 100-1 25 тысяч рублей (столько стоит новая аптеч- 
ка). К сожалению, Минздрав не заведует огнетуижпвАЯААи и знаками аварий- 
ной остановки - об этих предметах нам по-прежнему придется думать соаао- 
стоятельно. 






На простаивавшем пссколько 
месяцев из>за отсутствия заказов 
и сбыта Таганрогском 
комбайновом заводе начинают 
работать курсы подготовки 
специалистов по сборке 
южнокорейских машин. 

Она должна начаться в сентябре 
19^8 г. В проекте наряду 
с корейской стороной 
и Таіанрогским заводом 
участвует банк ''Лонмнвест^. 


С ііомошьит ^Ннвы" альпинисты 
Тольятти намерены покорить 
Эльбрус - самую высокую вершину 
Европы (5642 м). Они надеются, 
что "Нива* своим ходом сможет 
достаюіь их на высоту 
42(Н1 метров. 


Завод "Химэксмаш" (Балаково, 
Саратмская область) в рамках 
проіраммы "Саратовский 
автомобиль* приступил к сборке 
машин *Хёнлэ*. Цена 
вседорожника "Галіиіер* - 
31*33 тыс. долларов. Первые 
заказы на него поступили 
от милиции, аварийных служб 
и других организаций. Скоро 
начнется сборка автомобилей 
еще двух моделей, через год 
выпуск машин планируется 
довести до 5 тыс. штук. 


Ля первые три месяца текущего 
года АО "КамАЗ* продало 
4362 автомобиля "Ока*. Завод 
приступил также к выпуску 
нового грузовика КамАЗ-6520 
в специальном "северном" 
исполнении по заказу 
АО "ЛУКОЙЛ". Сибирским 
нефтяникам должно быть 
поставлено 5 тысяч 
таких машин. 


"ГАЗЕЛЬ" ПРИМЕРЯЕТ ДИЗЕЛЬ 

Теперь уже не заимствованный "с чужого плечо", о свой собственный. Двигатель "Штайр", о ко- 
тором журнал рассказал в Мв 3 с. г., приживается на ГАЗе. Сейчас его адаптируют к нижегородским 
автомобилям, и потому конструкция претерпело некоторые изменения. Необычная схема дизеля (отсут- 
ствие разъема блока и головки), другие особенности требуют специального оборудования и освоения 
некоторых специфических комплеюукэщих. 

Но ГАЗе уже собрано несколько таких Алаторов и в этом году планируют выпуск опытной партии 
дизелей. Так что под капотом испытуемых "газелей" теперь стоят "штайры" не только австрийские, но 
и российские. 

Конечно, зонилАОться освоением столь сложного двигателя, который требует современных техно- 
логий и высокой і«льтуры іроизводства, совсем не простое дело, но австрийский дизель отвечает всем 
современным требованиям: достаточно экономичен, малошумен, укладывается в принятые за рубежом 
экологические нормы. 

Если оптимистические прогнозы насчет производства нового люторо оправдаются, ГАЗ получит 
целое семейство конкурентоспособных дизелей не только для "Газели", но и для других автомобилей. 


"БАЙЕР" - 

ЭТО НЕ ТОЛЬКО АСПИРИН 

Немецкий химический концерн 
’Бойер" известен не только своим 
оспирином и фотопленкой "Агфа". 

Его пластмассы широко использу- 
ются в продаваемых у нос изделиях 
бытовой техники фирм "Бош", "Си- 
менс", "Мулинекс" и до. Доже про- 
зрачная крыша НОД большим ста- 
дионом в Лужниках будет сделано 
из материала, разработанного 
'Бойером'. 

Известный концерн все боль- 
ше расширяет свои связи с про- 
мышленностью России и СНГ, при- 
чем но одном из соллых приоритетных направлений - автомобилестроении. Российские автомобилисты пользуются 
продукцией "Бойера", порой и не подозревая об этом. Концерн - один из крупнейших изготовителей искусственного 
каучука (натурального, кок известно, не хвогоег, чтобы удовлетворить потреюности в нем). Его используют в качест- 
ве сырья шинные заводы России, Украины, Белоруссии. Российские предприятия, выпускающие приводные ремни и 
шланги для овтоллобилей, - партнеры "Бойера". Пластдласса для фонарей, решетсж родиоторов, крышек распредели- 
телей эожигония, полиуретан для сидений и панелей приборов, теплоизоляции рефрижераторов, различные клеи, 
герллетики, сырье для овтолюбильных красок и защитных покрытий - все это также продукция фирмы. За рубежом из 
плостмоссы "Бойера" делают форы, крышки клапанных ллехонизлюв двигателей, впускные коллекторы, корпуса тер- 
мостатов, но для нос это пока - в будущем. 


На фото темный выделены некоторые детали, сделанные с помощью химиков "Байера". 


каждый 

МОЖЕТ СТАТЬ САПЕРОМ 

Любопытные новинки предлагает росси- 
янам американская компания "О'горо" - 
производитель приборов для обнаружения 
различных взрывных устройств. Например, 
электронный стетоскоп "Этекс 2001 ", предна- 
значенный для поиска взрывателей с часовым 
Алехонизллом. 

Есть у фирмы и специальные товары для 
автомобилистов. Если вы, скажем, в целях 
личной безопасности хотите контролировать, 
не заложено ли ллино под вашим автомобилем 
(о возлложностн такого мы, увы, наслышаны), 
то вам предложат воспользоваться "детекто- 


ром посторонних устройств под днищем овто- 
ллобиля" - Чолос". 


Трудно сказать, будет ли подобная про- 
дукция пользоваться у нос в стране повышен- 
ным спросом, однако разработчики этих хит- 
рых приборов но полном серьезе считают 
Россию весьма перспективным рынком. Воз- 
можно, не без оснований? 


"МОСКВА-850" 

С "МЕРСЕДЕС-БЕНЦЕМ" 

Пресс-конференция "Мерседес-Бенца" в 
Москве не было но этот роз связано с пред- 
ставлением новой модели или открытием тор- 
гаво-сервисного центра. Повод - "Мерседес- 
Бенц" с фирллой "Слшрнофф" выступил в роли 
официального спонсора Международного 
спортивного фестиваля воздухоплавателей 
"Москва-850". Старты состоятся со 2 по 8 
сентября в красивейших местах столицы. 
Специально к знаменательной доте ^дет из- 
готовлен тепловой аэростат "Мсхжва-850". 


меров, о кроме 
того, он снабжен 
часами с будиль- 
ником, определи- 
телем нолАеро, 12 
видами звукового 
сигнала, в том 
числе семью му- 
зыкальными Алелодиями, способен передавать факсовые со- 
общения и обладает другими функциялАИ, выб(хпъ которые 
помогает дленю но экране. Тела}хзн нового поколения робо- 
тоег в стандарте связи С5М. Разумеется, автомобилисты 
ОЦЕНЯТ и то, что аппарат с помощью одоптеро можно под- 
ключать к бортовой сети машины. 

Оборудование концерна "Эрикссон" обеспечивает ра- 
боту 48% сотовых сетей нашей страны, о также телефонную 
и радиосвязь. 


ѴААЛЕНЬКИЙ, ДА УДАЛЕНЬКИЙ 

Шведский концерн "Эрикссон", один из лАировых ли- 
деров в области связи, представил в Москве новый сотовый 
телефонный аппарат - СР788 - самый /маленький в мире из 
серийно выпускаемых. Его размеры - 105x49x24 /им - 
меньше почки сигарет, о масса - 1 35 г. Телефон удобно но- 
ситъ в кормоне - клавиатура скрыта под откидной крышкой. 

Между тем он по- 


зволяет говорить 
непрерывно 3 чо- 
со, о в режиме 
ожидания спосо- 
бен оставаться 
60 часов - у дАно- 
гих больших ап- 
паратов эти по- 
казатели хуже. 
Память рассчи- 
тано но 1 99 но- 





ЛЮБОВЬ К ЭЛЕКТРИЧЕСТВУ 

Нынешней весной "Опель" начал очереяной экспериулент с электро- 
мобилями, Десять универсалов "Опель-Астро-Импульс Коровон" пройдут 
двухлетние эксплуатационные испытания в трех странах: Бельгии, Нидер- 
ландах и Герлюнии. Машины оснащены батареями высокой энергии, в ко- 
торых использованы натрий и хлорид никеля. "Асгра-Иллпульс" рассчита- 
на но пробег 1 20-1 50 км до подзарядки, для которой достаточно подклю- 
читься к розетке бьповой сети (230 В, 16 А). Разряженная батарея требу- 
ет 8-1 0 часов на пополнение энергией из сети, которая в ночное время но 
40-60% дешевле. Грузоподъемность универсала - 450 кг, снаряженная 
лласса - 1 300 кг. Трехфазный двигатель расположен но Алеете обычного 
Алотора, батареи золленили бензобак. 

В проекте, поддерживоелюм коллиссией ЕС, участвуют, поааилю "Опе- 
ля", фирмы "А^ Англо Бэттериз", "Рено", научно-исследовательское авто- 
Алобильное общество и СИТЕЛЕК - объединение Алестных органов власти, 
заинтересованных в электроАлобилях. 


'Нии' ВАЗ-2121 отмстила 
20-леттіий юбилей. За это врелія 
завод выпустил около 1,2 а<лн. 
полноприводных автомобилей. 

В 1947 г. запланировано собрать 
еше 70 тысяч "ттив" различных 
модитрикаций. 


• 

В іараже Ѵпраяления лсламм 
президента РФ состоялись 
смоірины новою автомобиля 
'*Воліа'' ГАЗ'3110, призванною 
приити на смену иномаркам. 
Президент ОАО "ГАЗ" 
Николай Путин заявил^ 
что правительственным заказ - 
4(М>~7Шк авіомобилей - 
это чуть больше суточного 
объема сборки. 


АО "Москвич" начнет выплату 
долгое не позже сентября 
и в течение года предполагает 
полностью рассчитаться 
с ними. Идут переговоры 
о привлечении японского кредита - 
около 1 50 млн. долларов • 
на достройку моторного завода. 

• 

К сборке (міытно-лромышлемной 
партии из 50 автомобилей 
"Кинешма" приступило 
ОАО "Автоагре ат" (Кинешма, 
Ивановская обл.). Двухдверный 
автомобиль с 2Ь*сильным 
двухцилиндровым двигателем 
предназначен прежде всею 
для инвалидов и будет стоить 
15-17 млн. рублем. 


В рамках Первой 
международной кожреренііии 
"Бизнес и преступность" прошла 
высіавка оборудования и средеів 
обеспечения безопасности. 

На ней демонстрировали 
бронированные автомобили 
петербургскгио СП "Лаура", 
производимые на базе 
"Шевроле-Сабурбан" 
и "Тахо" . 


ПРЕЕМНИЦА "ВОЛГИ" - 
ЕЩЕ В ЭТОМ ВЕКЕ 

На заседании технического совета ОАО "ГАЗ" утвер- 
ждена концепция нового легкового автоАлобиля, который 
должен САхенить "Волгу": классическая заднеприводная коаа- 
поновка, принципиально новый кузов. 

Заводские дизайнеры представили четыре варианта, 
из которых был выбран наиболее оптнааольный, позволяю- 
щий создать совреАленный легковой автоАлобиль с учетоАл 
реальных возлюжностей производства. 

У прее/АНИцы "Волги" будет кузов с более проаорныл» 
салоном, а также новая передняя подвеска, позволяющая в 
дальнейшем перейти на передний привод. 

Перед техническиААИ службоААИ завода поставлена за- 
дача осуществить подготовку производства в кратчайшие 
сроки, поскольку в конце 1 999 года должна быть выпущена 
первая опытно-промышленная партия новых автоАлобилей. 
Задача реальная, так как создание производственных ающ- 
ноаей уже началось. 


С ДЖОЙСТИКОМ - БЕЗОПАСНО! 

Один из крупнейших изготовителей овтодАобилыюй ра- 
диоаппаратуры японская корпорация "Сони" представило 
гоААму ААОделей 1 997 года: алогнитолы, привАлники с проиг- 
рывоггелЯААИ кОААпакт-дисков, СО-ченджеры и т.п. Отличи- 
тельные особенности ааогнитол: высокая ааокснааольноя вы- 
ходная ААОщностъ - у большинства Алоделей 35 Вт на канал - 
и систваао диналАИческого усиления низких частот (О-Вазз). 
Несколько ААОделей оснащены системой "Стерео-плюс", поз- 
воляющей слушать российский диапазон УКВ в режиме 
"стерео". 

ФирААО заботится о безопасности вождения: все Аліэде- 
ли снабжены джойстикеши, нопоалиноющиааи те, что у ком- 


Массовая модель магнитолы "Сони-ХН-СЗАЗЗР" с джойстиком. 


пьютерных игр. Теперь большинство операций управления 
ааогнитолоааи ааожно делать не отрывая взгляда от дороги. 
Способствуют безопасности и яркие надписи на экране аюг- 
нитолы, причем наиболее важная инфорлАоция высвечива- 
ется большиААи белыААи буквоААИ НО черном фоне - так легче 


В ЭФИРЕ - "ЗА РУЛЕМ" 

Слушайте наши передачи: 

на радио "Маяк" _ 

каждую субботу в 8 час. 50 алии. 

на радио "Ретро" 

(програлАма "Автомотив") ежедневно, кроме субботы 
и воскресенья, в 1 1 час. 20 мин. 


"ДЖИ-ЭМ" - 

ЛИДЕР "ГОРЯЧЕЙ ДЕСЯТКИ" 

АлАедиканский хсурнол "Форчун" еже- 
годно публикует рейтинги крупнейших коаапо- 
ний США, основанные на данных о прода- 
жах. Кок и в прошлом году, первое Алесто в 
"горячей десятке' занял 'Дженерол Алоторс", 
производитель автоААобилей лАорок "Шевро- 
ле", "Кадиллак", "Бюик", "Опель" и др. Объ- 
ем продаж "Джи-Эм" в прошлом году достиг 
1 68 ААИллиардов долларов. 'Форд лАОтор' за- 
вершил год с показателем 1 47 /лиллиардов и 
заниААоет вторую строчку. А вот третий пред- 
ставитель "Большой тройки", концерн 
"Крайслер" с 61 миллиардом всего лишь на 
девятом Алеете - следом за нефтяной коалпо- 
нией "Мобил". 


"ДЖЕНТЛЬМЕНЫ ДОРОГ" 

ЕЗДЯТ НА "ГУЛАХ" 

КоААОнда "ТулоАлашзавод", в составе ко- 
торой были ААОтогонщики из Аргентины, Уруг- 
вая и руководитель Алотоклуба "Тулица" Ген- 
надий ІІІААелев, выступила но Алеждународном 
ралли "Рейд де ла Патагония", прошедшем по 
Аргентине. 

На труднопроходимых высокогорных 
дорогах ААОТОциклы Аларки 'Тула" успешно со- 
перничали с продукцией фирм КТМ, "Хонда", 
"Кавасаки", ''Хускварна". Пилоты "Тулама- 
ша" дошли до финиша без потерь, заняли Але- 
ста с третьего по пятое и получили приз 
"ДжентльАлены дорог". 


ПЕРВЫЙ ПРОДАН! 

29 апреля в Елобуге была торжественно 
отмечена продажа первого "Шевроле-Блей- 
зер", собранного на ЕлАЗе. С декабря (см. 
ЗР, 1996, Ма 2) получено 900 автокоАлплек- 
тов, собрано 450 Алашин. 

Проблема нанесения идентификацион- 
ного номера, вызвавшая задержку начала 
продаж (ЗР, 1996, М» 3), решилось в пользу 
американского варианта - специалисты 
"Джи-Эм" смогли убедительно доказать не- 
возможность его зоАлены, изААенения или под- 
делки. Первый "Блейзер" предан за 1 50 аллн. 
руб. - цена оказалось несколько выше назы- 


вавшейся ранее, В июне ожидается первая 

: "^ей- 


посгавка из Бразилии полноприводных ‘ 
зеров". Полным ходом готовятся принять и 
смонтировать оборудование но расширен- 
ную программу выпуска в корпусе 601 . 

Надпись "Сделано в России" но фирАлен- 
ной табличке, заполненной по-русски, перево- 
дит "Блейзер" в [хізряд отечественных това- 
ров - и, аоло быть, делает конкурентом в 
борьбе 30 кошельки состоятельных лиц - юри- 
дических и чостных. 







Во второй половине июня в Міккве 
пройдет международный 
фестиваль 'Автомобильная 
экзотика". В нем примут участие 
120 российских и зарубежных 
фирм, а также частітые 
коллеіпіионеры репликаров 
и старинных автомобилей. 

В программе фестиваля парад 
старинных матнин, тонки, 
вернисаж и многое друтое. 
Праздник пройдет 
на Тушинском аэродроме. 


До во процентов автомобилей, 
выттускаемых в России, 
комплектуются электропроводкой, 
которую делают на предприятиях, 
применяющих труд слепых 
и слабовидящих. 


23 августа стартует рекламный 
автопробег, организованный 
коміиниеИ "Ситроен”. 

150 автомобилей "Сніроеіг- 
Берлиніо-МультнспеИс" проедут 
по территории бывшего СССР. 


В прошлом году голландская 
комттания ДАФ реализовала 
в России 100 автомобилей. 

Доля комітании на ргксииском 
рынке тяжелых тягачей достжла 
10 пргмичгтов. 


Отметим, что "Сестрорецк" - одно из двух в на- 
шей стране полностью осфольтовых ралли, кста- 
ти, заметно прибавившее по сравнению с про- 
шлым гсадом - организспоры основательно пора- 
ботали над трассой. 


НАЗАД - ЗНАЧИТ ВПЕРЕД! 

Жители Южной Кореи очень берегут свое здоровье. 
Не ограничиваясь ежедневным потреблением целебного 
корня жень-шеня, они вновь изобрели велосипед. Не сам, 
конечно, а, так сказать, "велосипедную трансмиссию". 

Оказывается, ходить назад - для здоровья весьма по- 
лезно. А поскольку корейцы лзного ездят на велосипеде, то у 
них и родилась ліобопытноя идея - сделать устройство в ви- 
де муфты, с ксіторым велосипедист, в какую бы сторону ни 
вращал педали, будет ехать вперед. 

Едва появившись в продаже, такие велосипеды приоб- 
рели огромную популярность у населения. Через месяц слух 
о них долетел до США. Праглгатичные американцы купили 
лицензию и вскоре наладили производство муфты. За нилги 
последовал Китай. Однако, судя по ценам, в Америке здо- 
ровье - роскошь. Там устройство стоит 1 50 долла- 
ров, а в Китае - 10. 

Тоже долла- 
ров. Ну а в 
Корее... Глав- 
ное - здорсзвье 
и движение 
страны - толь- 
ко вперед. 


НОВЫЙ ВЕКТОР "БОЛЬШОЙ ТРОЙКИ" 

"Большая тройка" американских автомо- 
бильных корпораций активно осваивает очень 
перспективный рынок Юго-Восточной и Южной 
Азии. Так, "Дженерол моторе" инвестирует 750 
лшллионов долларов в создание своей произвед- 
стѳенной базы в Таиланде. "Форд" строит там же 
автозавод стоимостью 500 миллионов, рассчи- 
танный но ежегодный выпуск 200 тыс. машин, 
преимущественно пикапов. Одновременно он со- 
здает сборочные заводы в Индии, Китае и Вьет- 
наме. 

По прогнозом эксперов, в Китае спрос на 
автомобили достигнет к 2005 году 5 лииллионов 
штук (пока он составляет 1,5 миллиона). "Боль- 
шая тройка' планирует захвеггить к тому времени 
не менее 30% азиатского рынка, на котором в 
настоящее время доминируют японцы. 


90 ЛЕТ 
В РОССИИ 

Компания "Форд" на российском рынке уже 90 лет - первый официальный дилер появился здесь в 
1 907 году. "Форд" участвовал в строительстве ГАЗа - его первые легковые и грузовые машины ГАЗ-А и 
ГАЗ-АА выпускали по лицензии компании. 

В 1 987-1 988 гг. активно разрабатывался проект производства на ГАЗе "Форда-Скорпио". Он так и 
не был реализован, но в России прошли испытания двести (!) автомобилей этой людели. 

Официальная презентация нового "Форда-Торус" (см. стр. 53) состоялась в ГЬдлюсковье на терри- 
тории гольф-клуба. С первого показа этой людели в России на лгосковском лютор-шоу лгинуло девять ме- 
сяцев - за это время автолюбиль прошел у нас сертификацию и поступил в продажу. Сегодня предлагают- 
ся и седан, и универсал, причем по одинаковой цене. 

О серьезных намерениях фирлгы говорит и то, что в Москве на Дмитровском шоссе открылся круп- 
нейший в СНГ 'фордовский" торгово-технический комплекс, принадлежащий официальному дилеру - кодл- 
понии 1)5 ІМРЕХ. Площодь демонстрационных залов автосалона - более 600 м^. Склад автосервиса со- 
держит запчастей на сумму в поллдиллиона долларов - клиентам теперь не придется ждать по нескольку 
недель детали из-за границы. 

"Форды-торус" на Васильевском спуске Красной площадаі. 


НОВАЦИИ 
"МАЗДЫ" 

В этом году "Мазда" рассчитывает 
поправить свои дела, сделав ставку на 
снижение затрат при разработке и освое- 
нии новых Аюделей. Эти расходы непря- 
мую зовисят от количества конструктивно 
новых узлов и деталей в проектируемом 
автомобиле. В среднем же разработка но- 
вой Аюдели обходится в 30 уллрд. иен (100 
иен = $0,9), причем большая часть этой 
сулмлы приходится на создание оригиналь- 
ного шосси. 

С осени 1997 года "Мазда" перехо- 
дит на выпуск седана 'Капелла' с унифи- 
Шфхзеанным шасси, на которое через год 
будут ставить модернизированную "Моз- 
ду-Фамилия" и семиместный мини-вэн 
МРѴ. 

Единое шасси при конструировании 
автомобилей трех разных типов позволит 
компании сэкономить более 1 0 /ллрд. иен 
и впоследствии оперотивно люнять обье- 
мы производства любой из этих /моделей в 
зависимости от конъюнктуры рынка. 

'^^азда" предложила свою новацию 
и крупнейшему зарубежному держателю 
ее акций - "Форду”. 

Уже в 1 999 году 270 тысяч новых 
КѴ (автомобилей для отдыха) но унифици- 
рованном шосси должны сойти с конвейе- 
ра "фордовского" завода в Лорейне (штат 
Огайо). 


ОХ УЖ эти ГОСТИ! 

Ну никак не удается петербуржцам одержать 
"законную" победу на одной из своих "фирменных" гонок - ап- 
рельском ралли "Сестрорецк", что проходит в северной части 
Ленинградской области. В 1 994 году здесь по^ил люсквич 
Алексей Лудяхин, в 1995-м - Алексей Коростелев из Гжели, а в 
прошлом - тольяттинец Сергей Алясов. Причем последние две 
победы одержаны были на наших "восылеркох", хотя хозяева 
располагали нескольюши солидньѵли инолюрколли. 

И на этот роз верхнкэю ступеньку пьедестала оккупирова- 
ли гости - хотъ не зови их вовсе! На "Опеле-Астра" отличился 
экипаж ижевцев, экс-чемпионов России Сергея Балдыкова и 
Антона Зиновьева (на снимке) из команды "Газпрома". Хозяева 
же - Виктор Болакан и его супруга Светлана Лукьянова ("Лян- 
ча-Дельто-Интеграле") довольствовались вторым /местом, тре- 
тье заняли Павел Коняев и Сергей /^ексеев (ВАЗ-21083). 


8 Миассе СП "ИВЕКО-ѴралАЗ" 
начало выпуск тяжелых груэтиков 
"Ѵраліракер". Покупателям 
предлагают седельные тягачи 
трех моделей и самосвалы. 




НАШІ ЗНАКОМСТВО 



"Мондео” - вто- 
рая попытка компании 
"Форд” создать "всемир- 
ный” автомобиль. В Север- 
ной Америке он выпускается 
под названием "Контур”. Для Ев 
ролы машины собирают в Бельгии. От- 
туда же с конца прошлого года адапти- 
рованная к нашим условиям версия по- 
ставляется и в Россию. Она снабжена 
более жесткими пружинами подвески, 
защитой двигателя, резиновым спойле- 
ром под передним бампером и модифи- 
цированным топливным насосом. Итак, 
на нашем тесте - "Форд-Мондео 2,0 
СиХ” образца 1997 года. 


В начале 1993 года на смену популярной "фордов- 
ской" "Сьерре" пришел новый "Форд-Моидео", став- 
ший "Автомобилем 1994 года". Летом 96-го его 
модернизировали: изменили форму наружных 
панелей, бамперов, фор и задних светобло- 
ков. Модельный ряд "Мондео" вклю- 
чает три типа кузовов - седан, 
хзтчбек, универсал в пяти 
комплектациях - Ск, СІХ, 
ОТ, ОІХ и "Гиа". На авто- 
мобиль устанавливают 
бензиновые двигатели 
рабочим объемом 1,6; 
1,8; 2,0; 2,5 л и турбо- 
иаддувный 1,8-литровый 
дизель. 


АІТОМОБШІЬ 


ДЕЛОВОГО ЧЕЛОВЕКА 


Кузов - 3,8 балла. Следует признать: рес- 
тайлинг удался. Внешность нынешнего 
"Мондео" оригинальна и узнаваема. Под- 
гонка кузовных элементов и окраска - от- 



личные: класс и цена автомобиля 
($30 500), как говорится, обязывают. Зам- 
ки дверей открываются дистанционно с 
пульта на ключе, но запирание приходится 
контролировать вручную, поскольку разли- 
чимых снаружи "кнопок" нет. На торцах 
задних дверей - рычажки, блокирующие 
"несанкционированное" открывание изнут- 
ри, чаще всего детьми. 

В интерьере доминируют выпуклые по- 
верхности, изогнутые линии и серый плюш. 
Передний пассажир чувствует себя вполне 
комфортно, места для него достаточно 
(правда, подушка сиденья почти го- 
ризонтальна и не препятствует спол- 
занию вперед), а вот покатая крыша 
и развитая подштамповка под 
задним сиденьем заставляют 
быть внимательным при 
посадке. Здесь ощутимо 
теснее, чем впереди: 


кают на "человекоемкость” заднего сиде- 
нья, однако намек следует принимать с ого- 
ворками - крайние пассажиры сидят впол- 
оборота, склонив голову на плечо. Отчасти 
объясняет и оправдывает это почти 30-сан- 
тиметровая толщина дверей - при боковом 
ударе каждый из этих сантиметров будет 
на вес золота. Заметим только, что боко- 
вое стекло прячется туда лишь наполовину. 

Открываемый снаружи багажник про- 
сторен, а доступ в него - просто загляде- 
нье. Под покрытием пола вокруг ниши за- 
пасного колеса - 3-сантиметровый (!) поро- 
лоновый мат. Оказывается, именно на 




при росте 180 см си- 
дишь "враспор", 
упираясь головой 
в потолок. Впро- 
чем, это относится 
только к хэтчбеку, 
у седана потолок 
повыше. Три подго- 
ловника ненавязчиво наме- 


16 
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столько запаска размерностью 205/55Н15 
выступает из ниши, рассчитанной на 
"75-ю" покрышку. Комплект инструментов 
■ипичен для современной иномарки - дом- 
оат и баллонный ключ. 

Рабочее место водителя - 3,9 балла. ”Уг- 
-ездиться” на водительском месте можно 
вполне комфортно. Этому способствуют 
'-етыре регулировки сиденья: вперед-на- 
зад. вверх-вниз (с электроприводом), угла 
-аклона спинки и поясничного подпора. 
Вместо "вверх-вниз” может быть установ- 
.■ена весьма полезная регулировка угла 
-аклона подушки. Кресло удобное, хотя ус- 
тановлено не жестко и покачивается на 
коонштейнах из стороны в сторону. 

По высоте и длине регулируется и ру- 
левая колонка. Подрулевые переключате- 
ли аналогичны "девяточным”; левый - по 
алгоритму работы, правый - по перегру- 
женности функциями управления передним 
и задним стеклоочистителями. Педали и 
эычаг коробки передач расположены удоб- 
-о. но площадка под левой ногой могла бы 
боггь побольше. Управление головным све- 
*ом простое и логичное: вытягивая рукоят- 
ку слева на панели, включаешь "габариты” 
и ближний свет, а вращая ее же - передние 
и задние противотуманные фонари. 

Через руль хорошо видна панель при- 
бсоов. На ней четыре циферблата: термо- 



метр, тахометр с красной 
зоной от 6500 
об/мин, спидометр, 
размеченный до 
240 км/ч, и топли- 
вомер. 

С обзорностью 
ситуация почти 
обычная для совре- 
менных автомобилей. 

Вперед и в стороны без 
замечаний, а вот назад 
ограничена размерами 
внутреннего зеркала, в 
котором видны в основном три подголов- 
ника и щетка стеклоочистителя на высокой 
ступеньке багажника. 




Движение - 4,0 балла. Двухлитровый 16- 
клапанный мотор "Зетек Е” тяговит (чет- 
вертую передачу можно включать уже на 
скорости 30 км/ч), охотно набирает высо- 
кие обороты и обеспечивает машине хоро- 
шую динамику. Для активных водителей - 
сектор тахометра от 3500 до 6500 об/мин. 
Именно в этом диапазоне "Зетек” проявля- 
ет свои лучшие качества. 

На дороге "Мондео” стоит как влитой, 
послушно, с минимальным креном пропи- 
сывая заданную траекторию. В этом нема- 
лая заслуга полностью независимой под- 
вески "Квадралинк” с эффектом пассивно- 


го подруливания задних колес. В меру 
мощный гидроусилитель не забывает пере- 
давать на руль часть усилия, избавляя во- 
дителя от ощущения, что он держит в ру- 
ках "мышку" компьютера. 

Тормоза в штатных режимах прогнози- 
руемы и эффективны. А вот при торможе- 
нии "в пол” и срабатывании антиблокиро- 
вочной системы возникает ощущение, что 
кто-то крупным рашпилем пилит то ли пе- 
даль под ногой, то ли кузов. На машине та- 
кого класса это режет слух. Да и срабаты- 
вает АБС, похоже, рановато. 




і г,г/,.'~тг:ги,, З-'х'енатеГ'Ь'ЬЖ’ 

гткгіз йз ла/; 




- тягоіитый двигатель, 
хороши* динамически* качество и 
управляемость, богато* оборудование. 
■■■ - шумная АБС, тесный салон 

сзади, требует высококачественного 
бензина. 


Комфорт - 4,2 балла. Покрытие наших до- 
рог больше напоминает полигон для испы- 
тания подвески. Зажав в кулак нормальные 
водительские инстинкты, для "Мондео” мы 
частенько преднамеренно выбирали самую 
тяжелую траекторию. И он эту "экзекуцию” 
выдержал: подвеска ни разу не сработала 
до упора, гася или переводя в короткое 
"бух” львиную долю "пинков” и ударов. 
Свой вклад в "звуковое сопровождение” 
вносили довольно гулкие широкие по- 
крышки "Континентаіль спорт Контакт". А 
вот шумов ветра и двигателя не слышно 
даже на скоростях за полторы "сотни”. 

Хороша система отопления и венти- 
ляции с простым и ясным управлением. 
Кондиционером сегодня никого не уди- 
вишь, а вот ветровое стекло, в толще ко- 
торого едва различимы тонкие нити 
электрообогрева, встретишь нечасто. 
Кстати, одновременно включается обог- 
рев наружных зеркал и жиклеров стекло- 
омывателя. А если еще и подогреть си- 
денья, жизнь вообще покажется раем. 

Стандартная комплектация "Мондео 


СІХ" включает дистанционно 
управляемый центральный за- 
мок, кондиционер, радиопакет 
(четыре динамика с проводкой и 
антенной), электропривод обог- 
реваемых зеркал, электростек- 
лоподъемники, подушку безо- 
пасности, а также упомянутые 
регулируемую колонку и гидроусили- 
тель руля, АБС - согласитесь, весь- 
ма богатый набор. А для машин с 
двигателем 2000 см^ еще литые дис- 
ки и противотуманные фары. Поста- 
вляемые в Россию автомобили до- 
полнительно оборудуются подушкой 
безопасности для пассажира, элект- 





роприводом и подогревом сидении, 
третьим подголовником и трехточеч- 
ным ремнем посредине сзади. 

Кроме этого предусмотрен об- 
ширный список дополнительного 
оборудования: противобуксовочная 
система (АПС), боковая подушка без- 
опасности, бортовой компьютер, кру- 
из-контроль, люк, омыватель и регу- 
лятор угла наклона фар, кожаный са- 
лон, спортивная подвеска, четыре 
типа аудиосистем и многое другое. 

Эксплуатация, сервис - 3,7 балла. 

Как ни экономичен ”Форд-Мондео”, а 
рано или поздно на АЗС заехать 


Техническая характеристика автомобиля "Форд-Моидео 2,0 ОІХ" 
Общи* данные: число мест - 5; снаряженная масса - 1 240 кг; полная масса - 1 81 0 кг; 
максимальная скорость - 206 км/ч; врелля разгона с места до 1 00 км/ ч - 9,9 с; расход то- 
плива при 90, 1 20 км/ч и в ГЦ - 6,3; 7,8; 11 ,2 л/ 100 км; запас топлива -61,5 л; топливо 

- неэтилированный бензин с октановым числом 93. Размеры, мм; длина - 4481 ; ширина 

- 1749; высота - 1424; база - 2704; колея спереди/сзади - 1503/1487; клиренс - 120; 
объем багажника - 460/1290 л; радиус поворота - 5,4 м. Двигатель: с распределенным 
впрыском, 4-цилиндровый рядный, четыре клапана на цилиндр, расположен спереди попе- 
речно; рабочий объем - 1 988 а*?; диаметр цилиндра и ход поршня - 84,8x88,0 мм; сте- 
пень сжатия - 10,0; мощность - 100 кВт/136 л. с. при 5700 об/мин; максимальный крутя- 
щий момент - 176 Н м при 3700 об/мин. Траиемиесия: привод - на передние колеса; ко- 
робка передач - 5-ступенчатая; передаточные числа: I - 3,42; II - 2,14; III - 1 ,45; IV - 1 ,03; V 

- 0,77; 3 . X. - 3,46; главная передача - 3,84. Подвеска: независимая, передняя типа 
"Мак-Ферсон" собрана на подрамнике, задняя - многорычажная. ТормозО: гидравличе- 
ские, с вакуумным усилителем, передние - вентилируемые дисковые, задние - барабанные. 
Рулевое управление: реечное с гидроусилителем. Размер шин; 205/55К15. 


придется. Но везде ли есть неэтилиро- 
ванный ”95-й”? В крупных городах - 
везде. А на трассе или в провинции? 
Между тем ничтожная добавка тетра- 
этилсвинца может оказаться фаталь- 
ной для каталитического нейтрализа- 
тора стоимостью под тысячу долларов. 

Через 2500 км пробега - первое 
ТО, причем оплачивать придется толь- 
ко стоимость материалов, работы же 
выполняются бесплатно. Последую- 
щее обслуживание проводится каждые 
15 тыс. км или один раз в год. При ин- 
тенсивной эксплуатации в неблагопри- 
ятных условиях рекомендуется менять 
масло каждые шесть месяцев. А вот 
цены на некоторые запчасти: ветровое 
стекло - $1 79, бампер - $260, капот - 
$247, крыло - $146, фара - $190, задний 
фонарь - $1 10, фильтры топливный/масля- 
ный/воздушный - $12/7/14. 

Сеть "фордовских” технических цент- 
ров довольно обширна: семь станций в Мо- 
скве и около двадцати по России. Стои- 
мость нормо-часа - $45. Купленную у офи- 
циального дилера машину обслужат на 
фирменной станции в любой стране мира. 
При покупке нового "Форда” у того же ди- 
лера старый примут в счет частичной оп- 
латы - эта услуга действует уже и в Рос- 
сии. Гарантия вполне европейская - один 
год без ограничения пробега и шесть лет 
от сквозной коррозии кузова. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото Сергея Иванова 


РевіСлл». і ; ‘ ‘ ЛГі '’Ѵ'/г.'/Лі- 

■ ' ■ ■ :.:ь 


Редакция благодарит фирму "Р&С Тгабіпд 
Согр" за предоставленный для знакомства 
автомобиль. Подробная информация о 
продаже - в разделе "Цены дилеров". 
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НАШЕЗНАКОМаВО 


Мода - штука коварная. И не только в 
одежде. Автомобили, как выяснилось, 
тоже подвержены ее капризам, и сле- 
пое следование сиюминутным веяниям 
может привести здесь к серьезному 
конфликту между понятиями "престиж- 
но” и "практично”... 

...В последние годы часть автомобили- 
стов тихо сходила с ума от полнопривод- 
ных машин. Нет, не от приземистых дорож- 
ных 4x4, а от настоящих, порой очень гро- 
моздких вездеходов. При этом об их изна- 
чально утилитарном назначении зачастую 
забывали. Какое там бездорожье, ямы и 
рытвины! Главное - стиль на грани кича, 
демонстрация активного образа жизни, 
спортивность! Это сейчас в моде. Прики- 
нем, сколько на сегодняшний день произ- 
водится истинных джипов - грубых армей- 
ских "консервных банок”. Раз, два... Паль- 
цев двух рук вполне хватит для счета. Ос- 
тальные под нажимом потребителей за- 
метно похорошели внешне, прибавили в 
скорости и комфорте. Так, на наш взгляд, 
выродилась внедорожная порода (по при- 
нятому в ЗР написанию - "вседорожная”, 
но здесь по просьбе авторов сделано ис- 
ключение) и появилась популяция асфаль- 
товых вездеходов для повседневных го- 
родских поездок. Увы, на широких дорож- 
ных шинах по глине далеко не уедешь. 

Поклонники "полноприводников" могут 
резонно возразить - что за рубежом дань 
моде, в России - насущная необходимость. 
Бог с ней, с непролазной грязью. Большие 
колеса, могучая ходовая часть, рамная 
конструкция, высокая посадка будут не 
лишними даже на относительно ровных 
столичных улицах, а уж о дорогах глубинки 
и говорить не приходится. Что же, коли 
есть спрос и предложение, мы, подавив 
скепсис к городским "проходимцам", реши- 
ли примерить шкуру асфальтового "джипе- 
ра” на себе. 

НА ЧЕМ ПОЕДЕМ? 

Т ран Чероки” и "Мицубиси-Паджеро” - 
это мы уже проходили. Посмотрим, что еще 
пользует определенный контингент наших 
соотечественников. Огромная тракторопо- 
добная ’Тойота-Лендкрюйзер ѴХ”. Пойдет! 
Полулегендарный “кэмелтрофический” 
"Лендровер-Дискавери” - тоже неплохо. 
Короткобазный ”Ниссан-Террано-И” - дале- 
ко не худший представитель своего класса. 

Начнем по порядку, с 'Тойоты”. Первое 
впечатление: ну и здоров же этот автомо- 
биль! Несмотря на скругленные формы и 
обилие хромированных декоративных эле- 
ментов, выглядит он грубо и мужественно. 
Силовой агрегат под стать внешности - 
4,5-литровая бензиновая "шестерка” мощ- 
ностью 205 л. с. Крутящий момент - как у 
иного грузовика. В общем, более чем со- 
лидный аппарат. "Начинка” выполнена по 
полной программе - три ряда сидений, вы- 


сококачественная светлая отделка, эф- 
фектный набор дополнительного оборудо- 
вания. Одно лишь озадачило в процессе 
знакомства с салоном - в огромном авто- 
мобиле, по существу, не так много места. 
Водитель ростом чуть выше среднего чув- 
ствует себя несколько зажато, подпирает 
спинкой своего сиденья колени задних пас- 
сажиров. Назад забираться не слишком 
удобно - машина высокая, а к подножке 
поначалу приспособиться непросто. В об- 
щем, ощущения от внутреннего объема ме- 
нее впечатляющие, чем от внешности. За- 
то какое наслаждение нажимать на кнопки 
сервоприводов, крутить ручки управления 
стереосистемой, настраивать климатиче- 
скую установку. Все жужжит, опускается и 
поднимается, звучит и греет. Здесь здоро- 
венная Тойота” даст фору многим легко- 
вым автомобилям. Хотя, как нам показа- 
лось, органы управления всей этой преле- 
стью расположены несколько хаотично. 

Ладно, разместились, теперь пора на 
дорогу. Пускаем двигатель. В салоне доста- 
точно тихо, но даже по сильно приглушен- 
ному гулу и легкой вибрации понятно, что 
под капотом - агрегат солидного объема, а 
не какая-то высокооборотная жужжалка. 
Переводим селектор "автомата” - и вперед. 

Автомобиль хоть и большой, но очень 
даже быстрый. Правда, лучше всего это 
заметно на фоне оставшегося позади по- 
тока машин. Субъективного ощущения рез- 
вости "Тойота” не создает. Сказываются и 
солидные габариты, и автоматическая ко- 
робка передач, и очень легкий руль с гид- 
роусилителем. Нет острых черт в характе- 
ре. Да и хе надо, чай не гоночная "форму- 
ла”, а для большого внедорожника динами- 
ческие качества, повторим, впечатляющие. 

С ростом оборотов мотор слышен 
сильнее, но в целом звукоизоляция со сво- 
ей задачей вполне справляется, шумы не- 
назойливы. А вот подвеска у "Крюйзера” 
жестковата - вездеход все-таки, хотя и с 
претензией на шикарность. На стыках, вы- 
боинах, трамвайных путях, брусчатке тря- 
сет, и довольно заметно. К габаритам ав- 
томобиля пришлось привыкать. Огромный 
капот, перед которым торчит хромирован- 
ная решетка "кенгурятника", как-то не про- 
воцирует на активную "рулежку” в плотном 
потоке машин. Наверное, уверенность при- 
ходит со временем. Человек, как известно, 
ко всему привыкает. Находятся же "паца- 
ны", уже освоившие городской слалом на 
"Лендкрюйзере”. 

Короткобазный ”Ниссан-Террано-И” 
оказался полной противоположностью 
"Тойоты”. Несмотря на куда более скром- 
ные внешние габариты, внутри он по ощу- 
щениям не намного меньше "Крюйзера”. 
По крайней мере, человек за рулем чувст- 
вует себя примерно так же. то есть доста- 
точно стесненно. Но поскольку сама маши- 
на не богатырского "сложения” - это вос- 
принимается не так остро. Оборудован 
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"Ниссан” попроще. Регулировка сидений - 
ручная, нет кондиционера, коробка пере- 
дач механическая, скромные отделочные 
материалы. Хотя кузов двухдверный, про- 
ход пассажиров назад удобен. Переднее 
сиденье отъезжает вперед до упора и от- 
кидывает спинку. В образовавшийся про- 
ем без труда пролезет человек даже из- 
рядных габаритов. 

Четырехцилиндровый бензиновый дви- 
жок объемом 2,4 л - агрегат злобный и но- 
ровистый. Если его как следует пришпо- 
рить... Вообще же после 'Тойоты” автомо- 
биль показался очень живым и подвиж- 
ным. Хотя это опять же субъективные ощу- 
щения. Мотор быстро набирает обороты и 
хорошо "озвучивает” свою работу, ручная 
коробка передач с довольно четкими пере- 
ключениями, острое рулевое управление. 
Вот ”Ниссану"-то характера не занимать - 
очень проворный вездеходик. Шастает по 
переулкам, легко "сует нос” в разрывы ав- 
томобильного потока, крутится волчком по 
городу и при этом особо не утомляет води- 
теля. Но за все приходится платить. У ко- 
роткой базы, конечно же, есть минусы. Кто 
знаком с "Нивой”, знает, как любит она 
раскачиваться вперед-назад. "Террано” ве- 
дет себя примерно так же. Скачет на не- 
ровностях и "клюет” при торможении очень 
заметно. А в целом - компактная, легкая, 
приятная машинка. 

Теперь устроим маленький "Кэмел 
Трофи" по улицам города. ”Лендровер-Дис- 
кавери" с бензиновым 3,9-литровым двига- 
телем и полным набором разнообразного 
оборудования - как-никак родной "братец” 
знаменитого желто-верблюжьего джипа. 

Автомобиль этот удачно сочетает в 
себе черты неотесанного внедорожника и 
богатого изысканного седана. Высокий ку- 
зов. размашистые формы, мощный мотор, 
дорогая отделка, масса всяких разных 
удобных и полезных штучек. По уровню 
престижных элементов он - прямой конку- 
рент "Тойоте", но и внутри, и снаружи вы- 
глядит все же более чопорно. Эдакий лон- 


донский денди против приодетого деревен- 
ского парня. Одним словом - порода. 

В высоченном салоне много "воздуха”, 
но снова надежды на полный простор не 
сбылись. Хотя "Лендровер" - пообъеми- 
стей своих японских "собратьев”, он все же 
далек от идеала. Руль прижат влево, к 
двери. Нижняя подушка сиденья на удивле- 
ние короткая, хотя, завалив ее назад, 
сползание водителя к педалям удается 
предотвратить. 

Поехали! Двигатель работает очень 
тихо, автоматическая коробка переключа- 
ется мягко, руль легкий - в общем, все, что 
и стоило ожидать от "англичанина". Озада- 
чила подвеска. Памятуя о назначении ма- 
шины, от нее ожидаешь получить хоть ка- 
кую-то вездеходную жесткость. Ан нет! Ав- 
томобиль на удивление комфортабелен - 
"глотает” любые ямки и выбоины, почти со- 
всем не трясет пассажиров. Обратная сто- 


шина, словно корабль, переваливается с 
борта на борт. 

Хотя малышом "Ровер” назвать слож- 
но, в городской сутолоке он не кажется та- 
ким же неуклюжим грузовиком, как "Тойо- 
та”. Габариты "полноприводника” не вызы- 
вают у водителя отрицательных эмоций. 
Привыкаешь к ним быстро, а обзорность 
вперед, назад и в стороны просто отлич- 
ная. Получилось, что, несмотря на ореол 
"покорителя пампасов, прерий и болот", в 
обычных дорожных условиях ’Дискавери" 
продемонстрировал нам самые "легковые” 
черты из всей представленной троицы. 

КТО ЕСТЬ КТО 

Пообщавшись с автомобилями, доста- 
точно непохожими друг на друга, выведем 
свой небольшой рейтинг. Заметим, речь 
пойдет именно о повседневной езде в го- 
роде, по автомагистралям и пригородным 


”Ниссан-Тер- 
рано-И” - вне- 
дорожник, 
ставший все- 
дорожником. 
Удачный при- 
мер универ- 
сального авто- 
мобиля. 


рона медали - пугающие крены кузова. Ко- 
гда высоченный "Дискавери" на хорошей 
скорости "вваливается” в поворот - ощу- 
щения довольно острые. Даже при проезде 
небольших неровностей случается, что ма- 


шоссе. Бездорожье - тема отдельного 
разговора, и ее мы сегодня умышленно не 
касаемся. 

’Тойоту-Лендкрюйзер” роднит с легко- 
выми машинами высокий уровень отделки, 
богатая комплектация, легкость управле- 
ния, хорошие скоростные и динамические 
характеристики. Но это не спасает - в го- 
роде ей все же тесновато. Г онять каждый 
день порожняком огромного и "прожорли- 
вого” мастодонта - занятие на любителя. 
Кстати, стоит Тойота” недешево. Седан 
высокого класса за ту же цену будет не ме- 
нее престижным, но куда более комфорта- 
бельным. Никуда не денешься - есть в под- 
веске японского "полноприводника” везде- 
ходная грубость. Правда, на идеальном по- 
крытии этого не заметно, но зачем на хо- 
рошем асфальте огромные колеса и ос- 
тальные атрибуты стиля 4x4? "Лендкрюй- 
зер”, несмотря на весь его внешний лоск, 
так и подмывает основательно загрузить и 
согнать с дороги в непролазную грязь. 

"Ниссан-Террано-И”, пожалуй, действи- 
тельно самый городской из троицы. Он не 


”Тойота-Лен- 
дкрюйзер”, 
несмотря на 
внешний 
лоск, оста- 
лась грузо- 
виком в смо- 
кинге. 
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~аг^-л-/ет на особую изысканность, но за- 
*: і-г_езле других и вместе с тем быст- 
:в-» легкий, маневренный. Расплата за 
іеідетоіхую сущность” - опять же далеко 
'Леальный комфорт, жесткая подвеска, 
-с Е _елом "Ниссан" - -довольно удачный 
универсального автомобиля. Эта- 
• ^ -ива", выполненная на современном 
-е- -^--есхом уровне. На асфальте совсем 
-г -а-оыинает грузовик, но при этом и с 
- лс рг на нем съехать не страшно. Владе- 
-иссана”, вероятно, согласится пять 
3 неделю "болтаться” на нем по го- 
лсло.им пробкам, чтобы в выходные без 
-тооб.лем выехать на отдых куда-нибудь по- 
ЛГЛг— е от дорог и людской суеты. 

■Дискавери” откровенно озадачил. На 
*эже захотелось поскорее залезть в 
"5^ -о не потому что машина туда про- 
подобно "Тойоте”. Наоборот, хочется 
■іізлі^эся в ее способности преодолевать 
какие-то преграды. Хваленый ”Ленд- 
гсеес' показался "зверем" настолько до- 
ручным и беззлобным, что в его 
Е-Елооожные подвиги поверить на слово 
-Е'оосто. Тихий, мягкий на ходу, очень 
‘ Г'^лортабельный - похож на вальяжный 
лЕл-.еамский лимузин, только сильно под- 
Г!“_ий да еще "вставший на цыпочки”. Ко- 
"оеоря. с глубокими колеями, глиной, 
"сг-^и богато оснащенный "Дискавери” со- 
з.гл_е«но не вяжется, А как с асфальтом? 
І~=е'ии вопросом на вопрос. Зачем доро- 
и хорошей, в общем-то, машине на 
.-і»--ом "паркете” нужна сложная вне до- 
зе* -ая трансмиссия? 

^>ОСПОРИМ 

- почему бы и нет? Со стороны оппо- 
в авторов, вероятно, давно уже по- 
критические стрелы. Ведь, с точки 
заядлого "джипера”, они проповеду- 
ет пзашную ересь. 

Давайте попробуем во всем разобрать- 
35 гчэкойно. Что имеет в активе современ- 
-евоенный вездеход, "обутый” в до- 
шины, дорогой и шикарный? Увели- 
клиренс, большие колеса, полный 
“.«зол который может пригодиться не 
на бездорожье, надежную, чаще 
зеего оамную, конструкцию, мощную подве- 
л« ‘ объемистый салон и немалую грузо- 
*олл^Е«-ость. Теперь минусы: высокая це- 
-3. л-С'-ое и дорогое обслуживание, по- 
5= -3^ — э-й оасход топлива, далеко не луч- 
“'исяособленность к езде в городской 
■■Е-1-С-5 А еще проблемы с хранением, до- 
г&=о-.‘5и гаража соответствующих габа- 
за_#п-ой от угона. 

“о ЕЭС .-им себе пройтись огнем крити- 
ки "О зг==ге-іным выше сильным сторонам 
э-елллЕ - -икоѳ. Кому нужен в городе боль- 
лоооАный просвет? Да, ямы здесь 
=с“оечаются. Но, положа руку на сердце, 
"лигонните, часто ли вам приходилось 
-сс".скать между колес бетонные блоки. 
Бс'г-ие шины - это неплохо, меньше шан- 



сов повредить их на тех же ямах. Час рас- 
платы придет, когда настанет время раско- 
шеливаться на новые или самостоятельно 
заменить проколотое "колесико” запаской. 
Полный привод поможет на скользкой до- 
роге, но лучше все же иметь его не на вал- 
ком высоком "вагоне”, а на приземистой 
асфальтовой машине. Большой объем са- 
лона, как выяснилось, зачастую - лишь ил- 
люзия. Надежность ходовой части жела- 
тельно не обсуждать без фактов. Но то, 
что разветвленная трансмиссия внедорож- 
ников включает в себя новые дорогие и 
сложные агрегаты, которые тоже могут 
сломаться, - действительно факт. 

Тому, кто очень хочет джип не для 
охоты, рыбалки или путешествий в медве- 
жьи углы, а просто так, приведем нехит- 
рый расчет. За цену Тойоты” или "Лендро- 
вера" можно приобрести неплохую легко- 
вую машину и небольшой вездеходик. Да- 
же сравнительно недорогой "Ниссан” мож- 
но "разменять” на импортную - не самую 
дешевую, заметьте, - легковушку и "Ниву”. 

Ах да, мы совсем упустили из виду еще 
одно соображение, оправдывающее появ- 


ление громоздких "полноприводников” на 
городских улицах, - это, модно и престиж- 
но. Как принято нынче говорить - круто. 
Увы, против такого веского аргумента не 
попрешь. Вот и вернулись к началу рассуж- 
дений: многие выбирают лоск в ущерб пра- 
ктичности. Слепое следование моде сдела- 
ло свое дело. Вездеходы становятся все 
менее утилитарными, дорожный просвет 
уменьшается, колеса "добавляют” в шири- 
не, ковры на полу все пушистее, кожа на 
сиденьях все светлее и мягче. Навстречу 
им двинулись конструкции на базе легко- 
вых автомобилей - полный привод появля- 
ется на самых дорогих моделях, увеличи- 
ваются диаметр и ширина колес, растет 
дорожный просвет. Ярчайший пример - 
"Субару-Аутбек”. Где, интересно знать, пе- 
ресекутся эти две ветви? 

Вадим КРЮЧКОВ, 
Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото авторов 
Редакция благодарит фирму "Хельсин- 
ки-Интернэшнл Автоброкерс” за предо- 
ставленные автомобили. Сведения о 
продаже - в рубрике "Цены дилеров”. 
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"СОБОЛЬ” 

НАХОДИТ 



На прошлогоднем Московском автосало- 
не стенд Г АЗа не страдал отсутствием 
новинок. Собственно, для шоу поднап- 
ряглись все отечественные автозаводы, 
даже давно и почти безнадежно "лежа- 
щие на боку”. Отличие Г АЗа в том, что он 
осуществляет свои "угрозы” - возит по 
городам и весям выставочные образцы 
не для того, чтобы покрасоваться, а для 
вполне конкретного "прощупывания” 
рынка: стоит ли начинать производство? 

Твоздем” экспозиции ГАЗа был "Со- 
боль". Зрители рассматривали роскошный 
салон, дивились независимой передней под- 
веске, удивлялись непривычным пропорци- 
ям. Работавшие на стенде заводчане в под- 
робности не вдавались да и вообще предпо- 
читали помалкивать - такова была офици- 
альная установка. Это вполне объяснимо. 
Разработка числится в разряде инициатив- 
ных, отношение к ней на самом заводе, ска- 
жем так, неоднозначное. Именно реакция 
зрителей и должна была многое подсказать. 
Ждать ее долго не пришлось. У посетителей 
автосалона, а затем и в автомобильной 


прессе появились суждения о том, что это - 
первый отечественный мини-вэн. Но если во 
всем мире основой вэна является автомо- 
биль легковой, то у нас, дескать, пошли сво- 
им путем и взяли за базу грузовой фургон. 
При всем при том автомобиль понравился. 

Между тем время шло, отклики на пре- 
мьеру были учтены, и "Соболь” стгіл предме- 
том обсуждения на техсовете Г АЗа. Вердикт 
вынесли положительный и даже определили 
срок постановки на конвейер. Известно, что 
технари боятся "сглазу” пуще актеров. Пото- 
му и мы дату назовем обтекаемо - 1998 год 
и добавим, что журнал "За рулем” получил 
исключительное право донести до своих чи- 
тателей первую более или менее подробную 
информацию о новом автомобиле. 

В июле исполнится три года, как на 
конвейере в Нижнем Новгороде появилась 
"Г азель”. "Праправнучка” первой газовской 
полуторки оправдала возложенные на нее 
надежды: завод во многом устоял именно 
благодаря этому "коммерческому транс- 
портному средству". Среди социальных за- 
дач, поставленных перед небольшим гру- 
зовиком, была не только поддержка возни- 


кающего малого бизнеса. Растущее число 
автомобилей ограничивает применение 
крупногабаритной техники на городских 
улицах: человечество все больше заботит- 
ся об экологии, да и теснота... "Газель" от- 
носится к классу автомобилей общей мас- 
сой до 3,5 тонны. Между тем в некоторых 
странах Европы в центры городов уже ед- 
ва пускают машины меньшего класса - до 
2,8 тонны. Не случайно в ряду предлагае- 
мых производителями подобных автомоби- 
лей, будь то "Транзит" от "Форда" или "Ка- 
равелла" от "Фольксвагена”, такие малют- 
ки составляют до 60 процентов. 

"Соболь” - не слепое следование евро- 
пейскому опыту. Это попытка предугадать 
тенденцию и перехватить инициативу. Тес- 
нота и на наших улицах становится проб- 
лемой. Вероятно, скоро мэрии многих горо- 
дов начнут все активнее бороться с транс- 
портом. Что предложит покупателю отече- 
ственный рынок? Тот же ГАЗ не так давно 
вложил немало средств в разработку "Бур- 
лака" на базе "Волги”. Но легковой конвей- 
ер, чуть не вдвое перекрывая проектные 
показатели, выпускает седаны. Ни пикапа. 
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оургона грузоподъемностью до тонны у 
■ДЗа нет. Уазовская "буханка” все-таки 
бс.-^ьше ориентирована на бездорожье - по 
"ссюдским надобностям с такой прожорли- 
зостью больно не поездишь. Тольяттинцы, 
:6жегшись на "Бизоне”, новых попыток 
"ооникнуть в коммерческий класс пока не 
"оедпринимают. Про "Москвич" сегодня во- 
обще сказать что-то трудно. Остается "Иж- 
маш' с его "каблучком” - прямо-таки моно- 
-олистом по своей части. Но ИЖ-2715 сов- 
оеменным требованиям уже не отвечает. 

Впрочем, слухи о безвременной кончи- 
-е родного автопрома оказались не совсем 
"ОЧНЫМИ. Не исключено, что каждый из 
с-омянутых заводов имеет в загашнике 
^ооект, из последних сил подтягиваемый к 
•с-'зейеру. На ГАЗе справедливо решили, 
ч"о раз есть ниша на рынке, то надо сде- 
*ать все, чтобы ее занять. 

По замыслу авторов, "Соболь” должен 
— эть родоначальником класса автомоби- 
-ей. включающего грузовую, грузопасса- 
«.«оскую и пассажирскую машины. Естест- 
ъе-іно, что ставилась задача максимально 
возможной унификации с имеющейся в 
"ооизводстве продукцией. За основу была 
взята "Газель”. Колесную базу сократили 
-3 "40 миллиметров. Это привело к весьма 
геоьезным изменениям рамы. Кстати, в на- 
дорожных условиях она для автомоби- 
"я столь небольщой грузоподъемности 
"оодолжает оставаться залогом долговеч- 
-схгги. Малая грузоподъемность позволила 
этхазаться от двускатных колес на задней 
30. Конечно, пришлось изменить тормоз- 
-зй барабан, рабочий цилиндр заднего 
"зсмоза. Другой стала полуось - колесо 
«зе^ится не шестью шпильками, как у "Г а- 
а пятью болтами. 

В пассажирском варианте "Соболь" 
зс.'чен везти шесть - восемь человек. Та- 
тассажировместимость переводит ма- 
в легковой класс, где более высоки 
"зебования к устойчивости, управляемо- 
:*<> плавности хода, тормозным качест- 
вам Естественно, балку переднего моста 
'г=>'_лось заменить независимой подвес- 
Она классическая, двухрычажная. И 
=г"я 'инициатором” независимой подвески 
как бы микроавтобус, ставить ее бу- 

Техническая характеристика 
автомобиля "Соболь” ГАЗ-2217 (по 
опытному образцу) 

Общие данные: число мест - 7; пол- 
йасса - 2670 кг; скорость - 130 км/ч. 
,2гл^тель: тип - бензиновый, карбюра- 
модель - ЗМЗ-4061.10; рабочий 
: : - - 2.3 л; мощность - 81 кВт/110 л. с.; 

: і .‘“-ззепительный механизм - с четырь- 
• ••а'Эчами на цилиндр. Размеры, мм: 
1 - '-3 - 4840: ширина - 2100; высота - 
: : ; : лея передних и задних колес - 

: Подвеска: передняя - независимая, 
- ; "Т"^-е'--ых рычагах и пружинах; задняя 
- :ів-;ичгя. рессорная. Шины- 22/65В1 6. 


дут на всю гамму машин. Кстати, 
на микроавтобус новая машина 
"тянет” смело: вариант "маршрут- 
ное такси” вмещает 10 пассажи- 
ров. Конечно, им будет не так 
комфортно и вольготно, как шес- 
терым седокам "люкса”, но раз- 
ница, сами понимаете, определя- 
ется задачей. Микроавтобус по- 
лучил индекс Г АЗ-221 7. 

По-видимому, "Газели” суж- 
дено на долгое время стать базо- 
вым автомобилем российской 
"скорой помощи". И здесь для 
"Соболя" есть свое место. В него 
не напичкаешь много оборудова- 
ния, в нем вряд ли удастся де- 
лать операцию в полевых усло- 
виях, но вот довезти до больни- 
цы "острого” больного он сумеет 
быстрее ”Г азели”. 

Сегодня производство "ка- 
бинной” (как ее называют на за- 
воде) "Газели” преобладает над 
цельнометаллической. Хотя во 
всем мире как раз наоборот - 
примерно 7:3 в пользу фургонов. 
Что поделаешь - национальные 
особенности рынка. Разработчи- 
ки "Соболя” полагают, что на их 
машине установится европей- 
ское соотношение. В этом классе 
оно составляет 8:2 в пользу тех 
же цельнометаллических фурго- 
нов. Но среди первых шести об- 
разцов, что проходят сегодня ис- 
пытания, "кабинные" машины 
есть тоже. 

Можно представить, что 
многочисленные фирмы, распло- 
дившиеся повсеместно, предло- 
жат массу самых разнообразных 
"навесок” на шасси "Соболя”. Бу- 
дут тут и автолавки, и термофур- 
гоны, и всякое другое. Падет ли 
под укусами маленького хищника 
ижевский "каблучок"? Для ураль- 
ского ветерана такой исход нель- 
зя считать невероятным. Нелег- 
ко придется и тому, кто попыта- 
ется проникнуть в облюбованную 
"Соболем” норку, то бишь нишу. 

Как признаются на автозаво- 
де, наверно, машину можно было 
сделать и иной. Но тогда был бы 
риск опоздать в эту самую нишу. 
"Соболь” вроде бы успел. 

Алексей СОЛОПОВ 
Фото Владимира Князева 

Автомобили семейства "Со6оль”(свер- 
ху вниз): микроавтобус 2217 - обычный 
и в исполнении "люкс”; "комби" 2752 - 
грузопассажирский и цельнометалличе- 
ский фургон; грузовик 23101 - с изотер- 
мическим фургоном и бортовой. 

Основные размеры "Соболя” (красный 
контур) и "Газели” (синий). 
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КОЗЫРНАЯ РІПА 

Уже в июне нынешнего года за руль нового купе 
“Мерседес-Бенца” сели первые владельцы. 

Итак, перед нами “Мерседес-СБК”. 





“Четыре глаза”, как на Е-классе, но решетка радиатора меньше и 
изящнее, капот ниже, колесные арки шире. 



В массивной задней части купе скрывается очень удобный багажник 
вместимостью 420 дм’. 


В последнюю четверть века у "Мерсе- 
дес-Бенца” в производственной про- 
грамме было два варианта купе - "боль- 
шое" и "маленькое”. И если к дизайну 
больших машин с агрегатами от моде- 
лей 8-класса фирма относилась с ис- 
ключительным вниманием, то внешний 
вид малых купе, казалось, ее не слиш- 
ком заботил. 

Но времена меняются. Современная 
легковая машина, о которой будут мечтать 
десятки и сотни тысяч автомобилистов по 
всему миру, должна иметь не только име- 
нитую марку, но и отличное качество, от- 
точенную управляемость, мощный и эконо- 
мичный мотор, комфорт, практичность и 
надежность. К этому “скромному" списку 
обязательно следует добавить элегантную 
и запоминающуюся внешность и конкурен- 
тоспособную цену, чтобы счастливыми об- 
ладателями новинки стали если не все, то 
многие ее фанатичные поклонники. Сегод- 
ня каждый новый серийный 
автомобиль престижной 
марки просто обязан быть 
шедевром. 

Не стоит искать в но- 
вом купе черты старшего 
брата - ’’Мерседеса-С1600’’: 
то исполинское купе с две- 
надцатицилиндровым мото- 
ром, полной массой 2,7 т, 
умопомрачительной ценой - 
более 200 тысяч марок - на- 
поминало застрявшего на 
мели кита с неестественно 
выпученными глазами. 

Новый стиль “Мерседес- 
Бенца" - это динамизм, гра- 
циозность и скрытая энергия. 

Четыре эллипсоидные фары 
появились два года назад на 
автомобилях Е-класса, но на 
СІК они заметно меньше и 
установлены с большим уг- 
лом наклона. Длинный капот, 
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покатое ветровое стекло, массивная задняя 
стойка, гладкие боковины и мощные отбор- 
товки колесных ниш - великолепные пропор- 
ции современного купе в сочетании с класси- 
ческими линиями “Мерседеса”. Мысленно 
снимите “звезду" и решетку радиатора - все 
равно марку этого автомобиля можно опре- 
делить безошибочно. 

Конечно, новое купе кажется весьма 
похожим на модель Е-класса, но это лишь 
иллюзия, вызванная схожим решением пе- 
редней части автомобилей. Приглядитесь, и 
вы увидите более “легкие” передние кры- 
лья, характерный прогиб линии окон, круп- 
ные задние фонари, часть которых заходит 
на крышку багеіжника. Отсутствие средней 
стойки кузова и рамки бокового стекла (как 
практически у всех современных купе) зри- 
тельно облегчает машину и не препятству- 
ет “панорамному” обзору с места водителя 
и пассажиров. “Мерседес-СІК” длиннее 
представителей С-класса (на 80 мм) и коро- 
че Е-класса (на 228 мм), лишь на 2 мм шире. 


чем модель С-класса, но по высоте ниже ее 
на целых 82 мм. В действительности, а не 
на фотографии новое купе выглядит значи- 
тельно солиднее, особенно в темных тонах. 

Покупателям будут предложены два 
основных варианта купе. “Спорт" - со свет- 
лыми циферблатами приборов, вставками в 
передней панели “под углепластиковый 
композит”, контрастной обивкой сидений, а 
также более жесткой настройкой подвески. 
“Элегантность” - с хромированными двер- 
ными ручками и окантовкой окон, специаль- 
ным рисунком колес из алюминиевого спла- 
ва, вставками из орехового дерева на пе- 
редней панели, полированными нержавею- 
щими накладками на порогах и дополни- 
тельной подсветкой в дверях и в салоне. 

Теперь самое время заглянуть под 
капот. Здесь может располагаться один 
из четырех двигателей. Базовый четы- 
рехцилиндровый 16-клапанный мотор ра- 
бочим объемом 2 л мощностью 100 
кВт/136 л. с. модели С1К200 обеспечива- 
ет внушительные 208 км/ч ма- 
ксимальной скорости, но раз- 
гон до 100 км/ч за 11 секунд 
не вдохновит темпераментно- 
го водителя. 

Более мощный “Мерседес- 
СЕК230 Компрессор”, как вид- 
но из названия, имеет четы- 
рехцилиндровый мотор объе- 
мом 2,3 л с приводным нагне- 
тателем типа “Руте” (Вооіз) - 
его мощность 142 кВт/193 л. с. 
С пятиступенчатой механиче- 
ской коробкой передач этот 
автомобиль достигает 100 км/ч 
за 8,4 секунды и продолжает 
ускоряться до 233 км/ч. 

Специальная модель “Мер- 
седес-С1К200 Компрессор” 
предназначена для экспорта в 
Италию, Грецию и Португа- 
лию, где действуют жесткие 
налоговые ограничения на ма- 
шины с объемом двигателя бо- 



Оформление салона в стиле “Спорт" или “Элегантность" - выбор цвета 
для каждого из них за заказчиком. Передняя панель больше не напомина- 
ет токарный станок с ЧПУ, как на прежних моделях, - монументальный 
дизайн остался в прошлом. 



2 л. Вызывает удивление, что заявлен- 
фирмой динамические характеристики 
: ‘ели с таким двигателем не отличаются 

- версии с мотором 2,3 л. Да и мощность 
св:-хлитрового агрегата лишь на 1 л. с. 

т-ьше. а крутящий момент всего на 10 
- ' ниже, чем у его более "объемного” со- 
:сата. 

Однако настоящий двигатель "Мерсе- 
деса' должен иметь шесть цилиндров, и мо- 
дель с таким мотором несет индекс С1К320. 
■*а машина оснащена новейшей Ѵ-образ- 
-сй 'шестеркой” - прежде все шестицилинд- 
ссбоіе моторы легковых "мерседесов" были 
?= 2 чые. Кроме того, у двигателя три клапа- 
■і г две свечи зажигания на цилиндр и 
-: -вко по одному распредвалу в головке, 
і'от мотор вскоре будут устанавливать 
•--эктически на все семейства "мерседе- 
. В отличие от предшественников, ос- 
-свчая задача новой "шестерки” не макси- 
т'ьная мощность, а хороший крутящий мо- 
;-т на низких оборотах, экономичность, 
г-эе внутреннее трение, большие {20000 
сервисные интервалы и экологическая 
стота выхлопа, которая должна соответ- 
г-всвать перспективному стандарту 2003 
■:за. С1К320 будут оснащать только авто- 
=*ической пятиступенчатой коробкой пе- 
эбзач. но темперамент автомобиля от этого 
-г пострадает. Мощности нового мотора - 
кВт/218 л. с. - достаточно, чтобы взять 
;->километровый рубеж за 7,4 секунды и 
*с6ороться за место в левом ряду автобана 
; -еми машинами, чей предел 240 км/ч. 

Вопреки прежним "мерседесовским" 
-оелициям набор стандартного оборудова- 
■= весьма внушителен. Сюда входят сред- 
активной и пассивной безопасности 
"Воейк Эсист Систем", АБС, противобуксо- 
--ая система, натяжители ремней с огра- 
-ением усилия, детектор-определитель 

- т5авом сиденье, способный распознать 


не только сидящего пассажира, но и 
детское кресло, фронтальные и бо- 
ковые подушки безопасности). СІК 
имеет складное заднее сиденье для 
сквозной погрузки, автоматические 
стеклоподъемники и тонированные 
стекла, дистанционное открывание 
багажника, кожаные руль и рычаг 
переключения передач и "фирмен- 
ные” складные подголовники сзади. 

Количество технических новинок в 
"Мерседесе-СІК” исчисляется десятками. 
Многие из них уже прошли "обкатку” на 
машинах семейств Е и СІ; газоразрядные 
ксеноновые фары с динамической регули- 
ровкой светового пучка, датчики габарита 
машины, облегчающие парковку (система 
"Парктроник"), пятиступенчатые автомати- 
ческие коробки передач с адаптивной на- 
стройкой, датчик дождя на ветровом стек- 
ле, общий интерфейс микропроцессорных 
систем управления двигателем, коробкой 
передач, АБС, "Брейк Эсист" и жесткостью 
подвески. Хотя большую часть из перечис- 
ленного оборудования устанавливают за 
дополнительную плату, найти столь "упако- 
ванное" купе среднего класса у другой 
фирмы не представляется возможным. 

Вместе с тем едва ли можно поста- 
вить под сомнение практичность купе. Ав- 
томобиль с колесной базой 2690 мм (как у 
С-класса) свободно вмещает четырех 
пассажиров выше среднего роста. Надеж- 
ность подвески "мерседесов” весьма це- 
нится в России, а СЕК полностью перенял 
ходовую часть у С-класса, правда, ход 
подвески уменьшили на 25 мм, а ее жест- 
кость даже в варианте "Элегантность" 
выше, чем у седанов, чтобы обеспечить 
более острую реакцию автомобиля. 
"Спорт" предлагает еще более низкую и 
жесткую подвеску, с которой будут хоро- 
шо сочетаться колеса от "заводской” тю- 


В процессе создания купе было отработано не- 
сколько вариантов стилевого решения кузова. 
Предварительно “шлифовку” внешности про- 
водили на деревянных моделях масштаба 1:5. 

нинговой фирмы АМГ (АМО) размером 
7,53x17 спереди и 8,53x17 сзади, с шина- 
ми 225/45 2Р 17 и 245/40 2Р 17 соответ- 
ственно. Стандартные "мерседесы-СЕК” 
носят более скромную 16-дюймовую 
"обувку" 55-процентного профиля шири- 
ной 205 мм. 

На заводе "Мерседес-Бенц” в Бремене 
налаживают сборку новой модели. До кон- 
ца года с его конвейера сойдет 25 тысяч 
машин, а в 1998 году, если спрос будет до- 
статочным, - 43 тысячи. Специалисты 
предсказывают рост продаж автомобилей 
с кузовом купе: в Европе - до 105 тысяч, в 
США - до 45 тысяч, а в Японии - до 35 ты- 
сяч. Получается, что новая модель штут- 
гартской фирмы может захватить без ма- 
лого четверть(!) рынка этих стран. Планы 
прямо-таки наполеоновские. Впрочем, для 
этого автомобиля вполне реальные. 

Несомненно, СЕК - самая красивая 
модель из выпускаемых ныне "мерседе- 
сов”. Да и традиционно высокая репутация 
легковых машин с трехлучевой звездой на 
капоте положительно влияет на спрос. В 
колоде "Мерседеса” немало козырей: стро- 
гий король - седан нового Е-класса, бра- 
вый валет - родстер 8ЕК, прекрасная дама 
- купе СЕК. 

Анатолий ФОМИН 



выадвки, САЛОНЫ 



Вы слышали что-нибудь о торонтском 
международном автомобильном шоу в 
Канаде? Скорее всего, нет. Между тем 
это более тысячи выставочных машин 
от 35 ведущих мировых фирм - произ- 
водителей авто, это громаднейшие кон- 
диционированные выставочные залы 
общей площадью в 50 000 квадратных 
метров. Сегодня у нас есть возмож- 
ность заглянуть туда. 

Когда в Штатах или Канаде устраива- 
ют автомобильное шоу - оно непременно 
должно поражать масштабами, атрибути- 
кой, ибо цель его одна: привлечь внима- 
ние, поразить, увлечь и, в конечном счете, 
- заставить крупно раскошелиться. Каких- 
нибудь пять лет назад на такой же выстав- 
ке вас точно так же увлекли, вскружили 
вам голову и вовлекли в этот опьяняющий 
транс обладателя новой, роскошно сверка- 
ющей игрушки. А пять лет для североаме- 
риканского автомобилиста - очень солид- 
ный срок. Правда, машина его сможет без 
особых проблем прослужить еще столько 
же, но стремительный ритм капиталисти- 
ческого самообновления будет тормошить 
и будоражить ее владельца потоком рекла- 
мы автомобильных салонов, иллюзией веч- 
ной платежеспособности за счет многолет- 
него кредитования, игры на ваших чувст- 
вах, что, дескать, только неудачнику это 
недоступно, а удачливый - может все, по- 
тому что у него есть чем платить!!! В итоге 
посетитель шоу в который раз оказывает- 
ся в ловушке и тем самым, между прочим, 


все время побуждает автомобилестроение 
неустанно быть в поиске нового, более но- 
вого, самого новейшего, а значит... двигать 
вперед экономику. 

Канадец и сейчас спешит на ежегод- 
ное автомобильное представление, ибо ча- 
ще всего принадлежит к той трети потен- 
циальных покупателей 1997 года, которые, 
согласно статистике, приобрели свой 
прежний автомобиль либо в 92-м, либо в 
93-м годах. Не случайно и проводится эта 
торонтская автомобильная выставка с ре- 
гулярностью хронометра. А как же! Вам на- 
до вскружить голову новизной, роскошью и 
совершенством с тем, чтобы, придя на этот 
яркий праздник искушения, вы в который 
раз приняли решение и снова обратились к 
своей чековой книжке, проставив пяти- 
значную цифру примерно от 20 до 50 тысяч 
долларов. 

Автомобильное шоу продолжалось де- 
сять дней. Триста тысяч посетителей про- 
шли через его турникеты. Заплатив 12 дол- 
ларов за вход, посетитель немедленно по- 
глощался громадным пространством, где 
со всех сторон его окружали флаги фирм, 
лазерная реклама, яркие краски, отражаю- 
щиеся сверкающими переливами на боках 
автомобилей, почти каждый из которых 
притягивал к себе как магнит. А тут еще 
зазывающие голоса агентов, приглашаю- 
щих на их "самые выдающиеся" стенды. 

Слово "роскошь” сразу всплывает в го- 
лове, когда идешь мимо машин, способных 
поразить удобством, продуманностью в де- 
талях. в наборе электроники, способной за 
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га: придвинуть, закрыть, включить, отре- 
'/ровать” и вообще утолить любую вашу 
;оть. не говоря уже о том, что сама по- 
на автомобиле-97, согласно реклам- 
роликам, должна стать для вас не- 
;-с-чаемым наслаждением. 

Сегодняшний североамериканский ав- 
■Тчюбилист требователен не только к на- 
ргж-чости и удобству, но еще и к стилю ма- 
ее непохожести на остальные. Чем 
;с-вше того и другого - тем лучше. Совре- 
п-г — ые автомобили стали намного изящ- 
-гб 3 подборе красок и контуров, а прибо- 
управления продуманы с просто-таки 
■ р/»5ительной заботой о водителе. Не сразу 
даже замечаешь, что о необходимости мно- 



' деталей каких-нибудь восемь лет назад 
- '•'О и не подозревал. Управление, двига- 
трансмиссия - все сконструировано 
■а» чтобы сделать вождение автомобиля 
-е^димально легким, бесшумным и мягким, 
•■с при очень заметном увеличении мощ- 
моторов. Если в 80-х годах внешне 
“г-дю было отличить "Хонду" от Тойоты” 
* Олдсмобил" от "Шевроле", то теперь 
сделан на индивидуальность и отли- 
-с^е.’ьиые внешние характеристики каж- 
”4= отдельной марки. 

Автомобилестроители стали употреб- 
зыоажение "концептуальный автомо- 
подразумевая под ним, что каждая 
вЕіэка - это не только ежегодные измене- 
-іг= = .-И-.ИЯХ багажника или в форме фар, 
_е.'ая мовая концепция, которая заста- 
вас раз взглянув на машину, надолго 
^а'г-а'леть в памяти очень своеобраз- 
-оисущие только этой марке, черты. 
~с«=-'.-»«сь такие модели, как "крайслеров- 
'Себоинг", "маздовский” "ЗУ-Ѵ”, "нис- 


сановский" "Инфинити", "тойотовский" "Ле- 
ксус”, "фордовский” "Индиго”, Джи-Эмов- 
ский "Кадиллак-Катера”, которые невоз- 
можно спутать ни с какими другими, как 
невозможно спутать германский "Мерсе- 
дес” с французским "Пежо”. 

Особо памятными остались встречи с 
концептуальными новинками "Крайслера". 
Этот американский автоконцерн стал не- 
превзойденным авторитетом в выпуске та- 
кого рода автомобилей. Его ”Плимут-Про- 
улер” и "Крайслер ІНХ” просто поражают 
воображение, задевая в тебе самые ин- 
тимные струны. Именно на это рассчитана 
мысль "крайслеровских" инженеров: образ- 
но говоря, как в "Одиссее", они привязыва- 
ют возможного покупателя к мачте, оста- 
вив только свободными руки (дабы он мог 
залезть в карман за чековой книжкой), и 
способны защекотать до полусмерти. Пос- 
ле таких пыток 50 тысяч долларов будут 
выглядеть пятаками и гривенниками. 

Вершиной всего, или гвоздем програм- 
мы 24-го торонтского автомобильного шоу 
(во всяком случае для меня), стал "фордов- 
ский" "Линкольн-Навигатор”. Этот "спорт- 
ют” (примерно то же, что у нас называют 
"джипом") не оставит равнодушным, даже 
если перед встречей с ним вас в течение 
недели накачивали бы успокоительным. 
Будучи недавно в России, я обратил вни- 
мание на популярность "крайслеровского" 
"Гран Чероки" среди московской элиты. 
Нет слов, это достойная машина. Но рядом 
с "Линкольном”, который должен сойти с 
конвейера в июне 1997 года, знаменитый 
’Т ран Чероки” выглядит неуклюжим и угло- 
ватым недорослем. 

В рамках небольшой статьи невозмож- 
но даже перечислить достоинства всех 
представленных в Торонто машин - на- 
столько велико было их разнообразие. Что 
касается моих личных предпочтений, так я 
отношусь к ценителям японских машин с их 
великолепными качественными показате- 
лями и продуманностью в эргономике. Од- 
нако нужно признать, что американцы пос- 
ле десятилетнего застоя за последние три 
года сделали настоящий рывок, чтобы 
стать вровень со все возрастающими тре- 
бованиями современного рынка. Конкурен- 
ция японцев крепко потрясла устои и дав- 
нишнюю монополию американского авто- 


мобилестроения, и это пошло ему на поль- 
зу. Если ”Джи-Эм”, "Крайслер” и "Форд” бу- 
дут и дальше акцентировать внимание на 
качестве и долговечности своей продукции 
- уже через пару лет японцы могут ока- 
заться позади. Поэтому я подожду до сле- 
дующего торонтского автомобильного шоу 
прежде чем буду менять свой ”Рено-Аль- 
янс” 1992 года на что-нибудь поновее, по- 
мощнее и... "поконцептуальнее"! Кто знает, 
может, на потрясший и неодолимо влюбив- 
ший в себя "фордовский" "Линкольн-Нави- 
гатор". Трудно сказать... Это будет зави- 
сеть от показателей моего банковского 
счета к тому времени. Одно только можно 
утверждать с полной определенностью: в 
приближающийся XXI век человечество 
въедет на великолепном автомобиле. То- 
ронтская выставка это не только подтвер- 
ждает, но и подчеркивает. 

Ф Моя надежда увидеть на выставке 
21 1 0-Ю модель, чтобы хоть как-то смягчить 
опостылевшую невзрачность продукции 
российского автомобилестроения, не оп- 
равдалась. До североамериканских бере- 
гов "десятка” добраться вовремя не смог- 
ла. А жаль. У стендов известных уже пол- 
тора десятка лет "самар” и "нив" посетите- 
лей собиралось с кот наплакал. "Сузуки- 
Сайдкик” вызывал куда более оживленный 
интерес, тем более что цена его едва отли- 
чалась от "нивской". Пятнадцать тысяч ка- 
надских долларов за "Сузуки" в сравнении 
с 1 3 тысячами за "Ниву" моментально под- 
сказывают выбор, особенно когда на пове- 
стке дня - качество и внешняя отделка мо- 
делей. Именно над этим российским авто- 
строителям предстоит еще много рабо- 
тать. Достаточно заглянуть в салон или 
под капот, как сразу же создается впечат- 
ление, что машина собрана не современ- 
ным оборудованием, управляемым ком- 
пьютерами, а в мастерской у жестянщика. 
Для взыскательного североамериканского 
покупателя, очень скрупулезного к дета- 
лям и безупречной упаковке. - это совер- 
шенно неприемлемо. В Латинской Америке 
и кое-где даже в Европе дешевизна может 
быть весьма солидным аргументом, но 
только не для прихотливого и крайне чут- 
кого к престижу североамериканца. • 

Торонто Игорь МРАВИНСКИЙ 




ЭЛЕКТРИЧЕСТВЕ 

Не будем судить, стала "Ока” по-настоящему попу- 
лярной у автолюбителей или нет, но то, что она поль- 
зуется любовью конструкторов, - бесспорно. Автомо- 
биль послужил если не основой, то, во всяком слу- 
чае, донором для многих необычных машин, напри- 
мер ’Тнома” и "Эльфа” (ЗР, 1995, № 2), "Кабрика" (ЗР, 
1997, № 5), вездехода "Арктика ”(ЗР, 1996, № 12). Еще 
об одном перевоплощении "Оки” рассказывает наш 
корреспондент в Тольятти Сергей МИШИН. 


С конца 1995 года в Генеральном де- 
партаменте развития ВАЗа на базе "Оки” 
делают электромобили. Пока их изготовле- 
но немного, зато заявили о себе эти ма- 
шинки довольно громко - безоговорочной 
победой в соревнованиях "12 электриче- 
ских часов по Турину" (ЗР, 1996, № 12). 
При первой возможности я познакомился с 
”Электро-Окой”, положившей на лопатки 
итальянских и французских конкурентов. 

КАК ОНА УСТРОЕНА 

Вложить в "Оку” электрическую на- 
чинку оказалось не так просто - автомо- 
бильчик-то маленький, а места под элект- 
рохозяйство (прежде всего, аккумулятор- 
ные батареи) требуется много. В машину 
буквально втиснули 110 необслуживаемых 
никель-кадмиевых щелочных аккумулято- 
ров - каждый напряжением 1,2 В, емко- 
стью по 90 либо 120 А ч. Их разместили 
блоками - под задним сиденьем (на месте 
топливного бака), в багажнике и в мотор- 
ном отсеке, закрыв маленький 25-кило- 
ваттный двигатель. 

Сцепление электромобилям не нужно 
— у двигателя рабочий диапазон начинает- 
ся с 0 об/мин, а характеристика крутящего 
момента позволяет трогаться, разгонять- 
ся и достигать максимальной скорости на 
одной и той же передаче. Режим реверса 
электромотора делает ненужной и пере- 
дачу заднего хода. Поэтому вместо короб- 
ки у "Электро-Оки” - оригинальный редук- 
тор с передаточным отношением, соответ- 
ствующим третьей передаче автомобиля. 
Дальше - все как у "родительницы”; глав- 
ная пара, дифференциал, валы привода 
колес ВАЗ-1 111. 

Тормоза - тоже обычные "оковские", 
но без вакуумного усилителя (да и откуда 
бы взяться вакууму в электромобиле?). Во- 
дителю помогает режим рекуперации, то 
есть подзарядки аккумуляторов, когда тя- 
говый электродвигатель при торможении 
работает как генератор, заодно замедляя 
вращение колес. 


Но здесь есть одна особенность. На 
скользкой дороге одно из ведущих колес 
может провернуться назад, если большой 
тормозной момент двигателя остановит 
чашку дифференциала. Попробуйте на 
обычном автомобиле вывесить ведущие 
колеса, включить передачу и рукой крута- 
нуть одно колесо - второе повернется в 
другую сторону. То же самое и на электро- 
мобиле. если под колесами (или хотя бы 
под одним из них) - лед, это грозит поте- 
рей управляемости. Только не на "Элект- 
ро-Оке" - у нее есть оригинальная система 
противоскольжения. Специальный индук- 
тивный датчик следит за вращением колес 
и в опасный момент отключает режим ре- 
куперации — работают только штатные 
тормоза. Через некоторое время электро- 


10 часов, если аккумуляторы были полно- 
стью разряжены. Бортовое электрообору- 
дование питается от обычной батареи 
(12 В, 35 А ч), которую подзаряжают ос- 
новные аккумуляторы с помощью блока 
вторичного питания. 

В салоне бросается в глаза отсутствие 
рычага коробки передач и педали сцепле- 
ния. Комбинация приборов от ВАЗ-1111 не- 
сколько переработана - вместо указате- 
лей уровня топлива и температуры охлаж- 
дающей жидкости по сторонам спидометра 
установлены вольтметры. Один, такой же 
как в "восьмерке", показывает напряжение 
в бортовой сети. А вот другой, отличаю- 
щийся более внушительными цифрами (80 
и 160 вместо 8 и 16), помогает понять, как 
"поживает” основная батарея электромо- 



Под капотом - 30 элементов тя- 
говой батареи, блоки управле- 
ния и бортовой аккумулятор. 


Багажник "съеден” аккумулято- 
рами и запасным колесом. 


івигатель вновь включа- 
)тся как генератор, если, 
юнечно, водитель все 
іще давит на педаль тор- 
моза. Почти антиблоки- 
ювочная система! 

"Заправлять" "Элект- 
м-Оку” можно от обыч- 
■юй сети переменного то- 
<а напряжением 220 В - 
включаешь машину в ро- 
зетку, как какой-нибудь 
/тюг, и ждешь - не более 
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ТЕХНИКА 




: ’-я. В планах - "вживление” в комбина- 
- о приборов бортового компьютера. 

Систему отопления, естественно, при- 
-‘ось делать электрической - как в трол- 
*ей6усе. Рычажок, управляющий краном 
-“чки”, заменен на тумблер, которым 
;»"очают электротены, встроенные в 
_*атный радиатор отопителя. Питаются 
: - ^ от основной батареи. 

Багажник "Электро-Оки" поменьше, 
.м у ее бензиновой "сестры”, ведь на его 
располагается часть аккумуляторов. 
Іаесь же приютилось вытесненное из мо- 
'соного отсека запасное колесо, закреп- 
■е-ное на спинке заднего сиденья. Объем 
^ г'ажника всего лишь 93 л, без запаски - 
27 л (сравните с обычной "Окой" - 220 л), 
-ешает, что заднее сиденье по-прежнему 
*:жно сложить и объединить 
:.а.'ажник с салоном. 


реть на "большой" вольтметр - в какой-то 
мере аналог эконометра автомобиля. А по- 
смотрев, одумался и сбавил темп. Во вре- 
мя резкого разгона стрелка вольтметра 
далеко уходила из зоны оптимального со- 
стояния аккумуляторов. По объяснению 
специалистов, электромобиль при этом "ку- 
шал" более 200 А, что резко сокращало 
90-километровый пробег - максимум воз- 
можностей "Электро-Оки”. 

Будем учиться экономить! Это оказа- 
лось совсем нетрудно: если вокруг нет не- 
терпеливых соседей, которым неспешный 
разгон может помешать, удается набирать 
скорость, бережливо удерживая стрелку 
вольтметра в средней части шкалы. Ну что 
же, все как на автомобиле: быстро едешь - 
больше платишь. 


- в работу включится и гидравлическая 
тормозная система. Правда, усилие на пе- 
дали великовато и эффективность тормо- 
жения оставляет желать лучшего - явно 
сказывается отсутствие усилителя. 

Очень легко оказалось трогаться на 
подъеме. На месте электромобиль можно 
удерживать, чуть нажимая на педаль газа 
(подобным образом поступают автомоби- 
листы, только им еще надо работать и вто- 
рой педалью - сцепления, которое при 
этом интенсивно изнашивается). "Электро- 
Оке” это совершенно не вредит, даже тре- 
буется очень небольшой ток. 

Рулевое управление не вызвало каких- 
либо нареканий, хотя усилие на рулевом ко- 
лесе, пожалуй, чуть больше, чем на "Оке”. А 
вот плавность хода ощутимо лучше - сказы- 
вается Тяжесть аккумулято- 
ров. Интересна еще одна 
особенность машинки. При 
движении назад скорость 
ограничена примерно до 30 
км/ч. Сделано это из сооб- 
ражений безопасности, что- 
бы ограничить слишком ре- 
тивых ездоков - ведь без 
блокировки "Электро-Ока” 
разгонялась бы задним хо- 
дом до максимальной скоро- 
сти. 

ПОДВОДИМ ЧЕРТУ 

Электромобиль распо- 
лагает к плавной и спокой- 
ной езде, но не спасует и в 
интенсивном городском по- 
токе. Наверно, уже сегодня 
такая машинка может обслуживать какие- 
либо курортные зоны, больничные городки, 
где особенно вреден выхлоп двигателя 
внутреннего сгорания. Управление элект- 
ромобилем значительно проще, чем авто- 
мобилем, даже с автоматической коробкой 
передач; любой "чайник” справится с 
"Электро-Окой”. Вот только будущее ее по- 
ка туманно - отечественные экологиче- 
ские нормы позволяют использовать авто- 
мобиль всюду, а где-нибудь в Калифорнии 
хватает своих электрических машинок. 

Фото Сергея Богатюка 


ЕСТЬ КОНТАКТ! 

На поворот ключа в зам- 
-= в положение "зажигание" 
г'кликается вольтметр бор- 
-сзой сети. "Пускаю" мотор 
-о бишь поворачиваю ключ в 
■сложение "стартер”) и слы- 
щелчок мощного реле. Те- 
■•еоь на комбинации приборов 
іаоаботал и "большой” вольт- 
«етр основной батареи. Мож- 
-с ехать! 

Начало движения очень 
— авное. На небольшой скоро- 

"Электро-Ока” слегка 
■■ ужжит блоком управления, а 
■>сле 30-35 км/ч электромо- 
іл~ь движется, по автомобильным меркам, 
бесшумно. Впрочем, даже "бесшумный” 
“эоллейбус может "достать” своих пассажи- 
осе воем редуктора или заднего моста. А 
сйссь слышно лишь, как шуршат шины, лег- 
*с соисвистывает ветерок и... все! 

Ехать можно очень медленно (мини- 
«а.-ьная скорость - 3 километра в час!), а 
ъс* разгоняться... На эту "букашку” даже 
обижаются водители не поспевающих ”жи- 
-■■ей'. Передачи переключать не надо, си- 
-е-ок электромотору хватает, и стартую- 

"Электро-Ока” легко удирает от своих 
і^^еодящих и чадящих "родственников". 

Проникшись духом соперничества и 
гз^утверждения, я совсем перестал смот- 


Мотор виден только снизу; за ним - редуктор и 
главная передача. 

Оригинальным и несколько непривыч- 
ным оказалось и торможение "Электро- 
Оки”. Можно легко поймать положение пе- 
дали, когда еще не начали работать тормо- 
за, а двигатель уже действуют в режиме 
генератора, заметно "осаживая” электро- 
мобиль. Если на педаль нажать посильнее 

Ничто не выдает в ней электрическую сущ- 
ность... кроме рисунка на двери. Если пригля- 
деться, замечаешь, что нет выхлопной трубы, а 
посадка более нйзкая. 

т 11 


ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ "ЭЛЕКТЮ-ОКИ" 

(в скобках данные по автомобилю ВАЗ-1 111) 
^ктзвль. Алощность - 25 (21,5) кВт; крутящий лломент - 108 
~ м, максимальная частота вращения вала - 6700 
об2''мин. 

іонные: снаряженная масса - 917 (635) кг, полная 
- 'і 1 20 (975) кг; максимальная скорость - 90 (120) км/ч; 
; место до 30 км/ ч - 4 с, до 60 км/ ч - 1 4 с; запас хода 
■чш 40 е^ч - 1 20 км, при городском цикле - 80-90 (500) км. 



экология 



Экологическая ситуация в крупных 
городах и промышленных центрах 
России все более ухудшается, и в 
этом во многом повинен автомо- 
бильный транспорт, загрязняющий 
окружающую среду. Страшно ска- 
зать, но только один грузовик ЗИЛ- 
130 после пяти лет эксплуатации вы- 
брасывает за год в атмосферу около 
130 тонн вредных веществ. Впрочем, 
об этом журнал писал уже много 
раз. Но сегодня есть особый повод 
вновь обратиться к теме. Сделает 
это Сергей ХРУСТАЛЕВ - главный 
инженер АО ”Нотек”. 

Наверно, каждый грамотный автомо- 
билист представляет себе, что заметно 
улучшить экологическую обстановку мож- 
но только комплексными мерами: наладить 


производство высококачественных бензи- 
нов и масел, модернизировать (или заме- 
нить) применяемые сегодня двигатели, ос- 
настить их системами впрыска топлива и, 
что особенно важно, каталитическими ней- 
трализаторами. Последние, как известно, 
резко улучшают экологические показатели 


автомобилей, и применение их за рубежом 
становится все более обязательным. В 
Германии, например, с 1 апреля этого года 
на 100% поднялись налоги на машины, не 
оборудованные такой системой. Но это 
так, к слову. А сейчас о наших делах, свя- 
занных с созданием своих отечественных 




Регулировка системы 
зажигания 

Система выпуска 1,55% 

Топливопроводы 1,88% 

Топливные форсунки 3,22% 

Датчик расхода воздуха 3,10% 


Механические дефекты 
1,90% 

Обрывы проводов, 
плохой контакт 
2,80% 


Рис. 2. Неисправности системы нейтрали- 
зации (в %). 


Рис. 3. Каталитические нейтрализаторы с 
разными блоками-наполнителями: а - из 
гофрированной фольги; б - из керамики; 
в - из нового материала. 




Рис. 1. Размещение системы нейтрализации в 
автомобиле: 1 - электронный блок управления 
составом бензовоздушной смеси; 2 - нейтрали- 
затор; 3 - лямбда-зонд 

нейтрализаторов и их внедрением на авто- 
мобили российского производства. 

Применяемые в автомобилях нейтра- 
лизаторы основаны на каталитическом 
процессе окисления вредных соединений 
СО и СН и восстановления NОx. В качестве 
катализатора, как известно, используют 
драгоценные металлы (платину, родий, 
палладий), с помощью которых процесс 
нейтрализации идет наиболее эффективно. 

Все конструкции этих систем предпо- 
лагают установку так называемого >. (лям- 
бда)-зонда с электронным управлением со- 
ставом топливной смеси, что обеспечивает 
оптимальную работу двигателя и нейтра- 
лизатора (рис. 1). 

Более того, лямбда-зонд предотвраща- 
ет возникновение пожароопасной ситуации 
при нарушениях в работе двигателя (пере- 
бои в системе зажигания, плохо работаю- 
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свечи и т.д.) или при длительном тор- 
*;- ении двигателем, когда может про- 
перегрев системы. В то же время 
: : - это и наиболее уязвимый элемент 

“Г'емы нейтрализации отработавших га- 
эсв Именно на него, по данным фирмы АѴІ 
-.=-^лее авторитетной в области доводки 
'ссытаний двигателей на токсичность), 
-с • годится 45% отказов системы (рис. 2). 

Нетрудно представить себе, что в на- 
_. = условиях эксплуатации, с учетом ка- 
-е-с~ва отечественных двигателей и каче- 
г'за даже неэтилированного топлива, 
"соблема надежности нейтрализатора - 
:с.-а из самых актуальных. Вот почему мы 
г свое время взялись за разработку конст- 
: ‘СИИ, не требующей применения лям- 
:са-зонда и одновременно исключающей 
зізможность пожара. В основе ее лежит 
:-ользование в качестве носителя ката- 
•■•затора новых материалов, которые 
^іеспечивают турбулизацию потока газов 
с.^. 3), в то время как зарубежные конст- 
с.'.ции, где используется керамика или 
:ольга, ориентированы на ламинарный 
с'-оистый) газовый поток. 


виках автокомбината № 31 в Москве, пока- 
зывая неплохие результаты. Первые ма- 
шины прошли уже более 80 тысяч километ- 
ров. На обычных автомобилях с пробегом 
около 40 тысяч километров содержание 
СО составляет 3-3,5%, а с нейтрализато- 
ром - всего 0,1 5-0,20%. 

Ныне АО "Нотек" подготовлены к 
производству три типа систем: для двига- 
телей рабочим объемом до 2 л (ВАЗ, 
АЗЛК, ИЖ); до 2,5 л (ГАЗ, УАЗ) и объе- 
мом до 6 л (ЗИЛ). Цена этих изделий со- 
ответственно примерно $ 130, 250 и 500. 
Ориентировочная стоимость установки 
нейтрализатора составляет около $20, 
причем заинтересованность в выполне- 
нии этой работы проявили АМО ”ЗИЛ” и 
техцентр "Варшавский”. 

Основное препятствие к применению у 
нас каталитических нейтрализаторов (и 
это знают все) - этилированный бензин. 
Но, кажется, и в этом отношении намеча- 
ются сдвиги. Москва уже снабжается (по 
крайней мере, должна снабжаться) только 
неэтилированными сортами топлива, и в 
ближайшее время на них перейдет и Мос- 
ковская область. Это наряду с появле- 
нием отечественных нейтрализаторов 
позволяет более оптимистично оцени- 
вать перспективу защиты окружаю- 
щей среды крупных городов и, в пер- 
вую очередь, Москвы. 

Программа оснащения столичного 
автотранспорта нейтрализаторами 
включает несколько этапов: муници- 
пальный грузовой транспорт, в наи- 
большей степени загрязняющий воз- 
дух, затем коммерческий транспорт, 
выполняющий внутригородские пере- 
возки, и, наконец, легковые автомоби- 
ли. Программа рассчитана на два-три 
года, начиная с нынешнего лета. 



С-»чественные нейтрализаторы для легковых 
»аерху) и грузовых автомобилей. 

Применение новых материгілов позво- 
■•■'о получить и другие преимущества, в 
■еовую очередь, значительно снизить вес 
5С-“Струкции и расход материалов, а следо- 
5а-ельно, и стоимость самого нейтрализа- 
-сса. Но это еще не все. В эксплуатации си- 
“гмоі немаловажным является показатель 
-ем~«ратуры начала работы нейтрализато- 
са 'ак называемый Іідбі оЯ, поскольку 
он определяет рабочий диапазон, в 
"-с-ором идет процесс нейтрализации отра- 
5с~азших газов. В предложенной нами кон- 
г~гіхиии удалось сдвинуть этот показатель 
: область более низких температур, что от- 
;а.» ено в приведенной здесь таблице. 

-е будем торопиться с окончательны- 
- 5э.водами, но отметим, что, пройдя пол- 
_икл испытаний, нащи нейтрализато- 
л . хе около двух лет работают на грузо- 


Сравнительная техническая характеристика 
каталитических нейтрализаторов 
отработавших газов 


Основные параметры 

Производители 

> Европе 

в США 

В России 

Эффективность 
очистки (в%) по: 




СО 

99 

99 

99 

СН 

70 

92 

93 

N0, 

97 

98 

87 

Температура 
начала работы. "С 

365 

250 

220 

Тип рабочего блока 

металл. 

керамика 

спец- 


фольга 


материал 

Габарит: 




длина, мм 

440 

400 

260 

диаметр, мм 

125 

130 

90 

Масса, кг 

2,5 

2,6 

1,1 

Стоимость, $ 

200 

250 

130 

Г арантийный срок службьт, 
тью. км пробега 

80 

80 

80 


ШКАЛА ОЦЕНОК 

с интересом читаю рубрику "Наше знакомство”, 
но мне не вполне понятна принятая вами систе- 
ма оценок. Как могут автомобили совершенно 
разные по классу и по цене получать одинако- 
вые баллы? И почему среди оценок почти не 
встречаются "пятерки”? Да любой наш автолю- 
битель, пересев из "Москвича”, скажем, в БМВ, 
не то что "пятерки” - "десятки” выставит! 

Так же как и в большинстве автомобильных изда- 
ний. нами принята пятибалльная система оценок. Базо- 
вая оценка - "четверка", соответствует норме - средне- 
му или ожидаемому показателю в классе. Естественно, 
что для представительского лимузина и дешевой мало- 
литражки эта самая "норма” может различаться как не- 
бо и земля. Если для первого "норма" - натуральная ко- 
жа и климатическая установка, то для второго - кожза- 
менитель и простая "печка". 

Остальные оценки строго соответствуют своим 
названиям. "Пятерка” - значит максимально "отлично" 
от среднего уровня, опять-таки в классе. В "чистом ви- 
де” она практически не встречается, поскольку конст- 
рукция современного автомобиля разумно сбалансиро- 
вана и нет смысла ставить, скажем, на "Оку” сверхэф- 
фективные тормоза, хотя в этом случае они могли бы 
получить наивысшую оценку. Если же и мотор поста- 
вить, соответствующий тормозам, то это уже будет ма- 
шина другого класса, с другой "нормой". Кроме того, в 
наших тестах оценка комплексных показателей опреде- 
ляется как средняя по нескольким частным. Например, 
кузов оценивается по внешнему виду, качеству окра- 
ски, внутреннему пространству салона, удобству посад- 
ки-высадки, функциональности багажного отсека, на- 
личию инструмента, а также некоторым другим пара- 
метрам. Ясно, что среднее арифметическое будет ле- 
жать где-то вблизи "нормы". 

Оценка "три” свидетельствует о том, что пара- 
метр "удовлетворяет” минимуму функциональных тре- 
бований к нему. Соответственно "двойка” - "неудовле- 
творительно”. Если такую оценку получила какая-то 
конструкция, то она просто неработоспособна и не вы- 
полняет свою основную функцию. "Единица” выставля- 
ется в случае не только нефункциональности, но и пря- 
мой опасности для жизни и здоровья водителя или пас- 
сажиров. Встречается такое крайне редко, но именно 
так оценивается неудачное расположение ремня безо- 
пасности, при ударе сползающего на шею, или электро- 
стеклоподъемники без блокировки по усилию - они мо- 
гут запросто сломать пальцы. 

Для максимальной объективности каждый авто- 
мобиль тестирует группа из трех-четырех экспертов. 
При этом их физические кондиции, автомобильные при- 
страстия и стиль вождения совершенно различны. 
Окончательные оценки определяются, опять-таки, как 
среднее арифметическое. 

Что касается восторженных отзывов о современ- 
ных иномарках, то, конечно, тяжело отыскивать недос- 
татки в "Мерседесе”, пересев в него из дедушкиной "По- 
беды". Нас приучили быть сниаодительными к недос- 
таткам автомобилей. Во всем же остальном мире авто- 
любители весьма привередливы. Смеем надеяться, что 
такими в конце концов станем и мы. и привыкать к это- 
му нужно уже сегодня. 

Отдел испытаний 
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в Европе становится совсем тесно - растет число машин, в некоторых 
странах их уже более пятисот на тысячу жителей. Организация дви- 
жения почти безупречна, так что резервов здесь нет. Строить новые 
дороги? Можно, конечно, но и "плотность” шоссе скоро достигнет ма- 
ксимума. Видимо, учитывая, что число машин приближается к крити- 
ческому, японская "Мицубиси” планирует в ближайшие годы занять- 
ся индивидуальными "летающими” транспортными средствами, каки- 
ми, правда, пока держит в тайне. Другие производители автомобилей 
менее радикальны - они стремятся "уплотнить” сами машины. 



И результаты есть, даже, можно ска- 
зать, удивительные. Их не сведешь только 
к словам "мини” и "микро”, характеризуя 
тип машины. Появляются целые новые 
классы! Ветер перемен дует и на сей раз 
из Японии - территория островного госу- 
дарства невелика, и с теми или иными ав- 
томобильными проблемами здесь сталки- 
ваются раньше. Местные законодатели 
придумали такое решение - они дали 
добро на льготный (в налоговом плане) 
класс машин: длиной до 3,3 м, шириной 
до 1 ,4 м и высотой до 1 ,7 м. 

Все бы хорошо, но попробуйте "впи- 
сать” сюда какой-нибудь привычный тип 
кузова. Седан отпадает сразу, посколь- 
ку место использует слишком расточи- 
тельно. И вот тогда сама собой прихо- 
дит мысль об однообъемнике - просто- 
рном и маленьком. Так на дорогах поя- 
вились своеобразные "кирпичики на ко- 
лесах", скажем, "Субару-Либеро” или 
"Дайхатсу-Доминго”. Вроде бы микроав- 
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тобусы, однако настолько меньше привыч- 
ных в этом классе размеров, что при одном 
только взгляде на них сразу возникает 
ощущение "игрушечности”. И напрасно - 
допустимая нагрузка превышает полтонны, 
а места достаточно для комфортного пу- 
тешествия шести пассажиров. 

Казалось бы, что еще нужно покупате- 


лю? Но тут выясняется, что, как бы ни бы- 
ла вместительна и удобна такая машина, 
вагонная компоновка входит в противоре- 
чие с представлением о престижности - 
скорее, ее надо рассматривать как рабо- 
чую лошадку. Да и сидеть "на колесе” нра- 
вится далеко не каждому водителю. 

Конструкция такой машины обычно 
весьма проста: сзади - неразрезная 
балка моста на двух однолистовых рес- 
сорах, впереди - стойки "Мак-Ферсон”. 
Двигателю приходится "прятаться” - его 
место или под полом, или под одним из 
сидений. Мотор чаще всего трехцилинд- 
ровый объемом до 1 ,2 литра. 


Для путешествий эта машинка вполне 
подойдет. 

Десять чемоданов и сумок: кто больше? 

Все как у больших - две подушки 
безопасности ("Вэгон-Н”). 

Спортивный мини-вэнчик. 







Несмотря на кажущуюся примитив- 
-ость. существуют даже полноприводные 
веосии таких машин, в качестве примера 
-азовем опять-таки "Субару-Либеро". При 
з^оѵ полный привод необходим скорее не 
повышения проходимости, а для того, 
-~э6ы кроха могла двигаться за пределами 
'соода на скоростных шоссе. Дело в том, 
-~о при боковом ветре "кирпичик’’ букваль- 
^ сносит с дороги - учтите огромную (от- 
-осительно, конечно) парусность машины, 
-е "оворя уже о том, что есть еще и вари- 
^-~ы с высокой крышей! Полный привод 
іе.'ает движение более устойчивым, а сам 
ылфоавтобус - более дорогим. 

Перейдем теперь к другому классу ми- 
-к-вэнов, который зарождается буквально 
. -ас на глазах. Но для начала - несколько 
-пое о восточном коварстве и скрытности. 
Е_й в 1993 году фирма "Сузуки” предста- 
э<<.па на Токийском автосалоне маленький 
автомобильчик "Вэгон Н". Реакция публики 
і&ила весьма благосклонной, быстро попол- 
-=.-ся портфель заказов, но... за пределы 
г"эаны машину не продавали ("Все лучшее 
- себе"). Впрочем, на серьезный успех, ска- 
в Европе никто и не рассчитывал - 
эоомный трехцилиндровый моторчик объ- 
емом 657 см3 вряд ли мог привлечь евро- 
*^иа. А в самой Японии "Вэгон Я” поста- 
з*'-' даже рекорд по темпу продаж в классе 
««-/■машин: полумиллионный рубеж про- 
«'ззсдстзо перешагнуло через 38 месяцев. 
Іа." е *акой популярный автомобиль, как 
'Іі'зуки-Альто”, добирался до этого "поро- 
"д два месяца дольше. 


лее загадочно повела себя "Сузуки”: в про- 
спекте' фирмы категорически отрицается 
принадлежность "Вагона Н” как к мини- 
УПВ, так и к "развитию идеи вэна". Видимо, 
сбитые с толку, составители известного 
Женевского каталога в издании 1995 года 
вообще обошли вопрос о типе машины, 
включив "Вэгон В” в общий список модифи- 
каций "Альто". В каталоге 1 997 года он уже 
отнесен к типу "берлина", объединяющему 
все седаны и часть универсалов. Можно 
предположить, что "Сузуки”, считая себя 
здесь зачинателем, надеется, что класс 
так и получит название "Вэгон В-класс". 
Почему бы и нет, ведь существует, скажем, 
"гольф-класс", подтверждая приоритет 
"Фольксвагена” и принося ему дополни- 
тельные дивиденды. 


Тут уж встрепенулись конкуренты, в 
первую очередь "Дайхатсу”, которая выпу- 
стила на рынок (опять-таки только внут- 
ренний, японский) модель ”Мув”. Тоже кро- 
хотная машинка, пятидверная, с трехци- 
линдровым двигателем 847 см^, однако, в 
отличие от конкурента, с двумя клапанами 
на цилиндр (у "Вэгон В” - три). 

Борьба разгорелась нешуточная, при- 
чем не только на уровне технических идей, 
но даже и вокруг самого определения, на- 
звания типа автомобиля. "Дайхатсу” пред- 
почла непривычное, но понятное "микро- 
вэн”, что, по-видимому, соответствует 
предназначению машины. "Мицубиси”, вы- 
пускающая подобную модель "Миника- 
Топпо”, остановилась на обозначении 
"стейшн вэгон”, то есть универсал. Наибо- 


- ват еще и багажник на крышу... 

'кгс сорму дизайнеры нашли не сразу. 
Іотаоггесь. приятная обивка салона ("Сузуки”). 


ІІИІ 







Вся эта борьба оставалась бы внут- 
ренним делом японцев, если бы сразу две 
фирмы не решили, что Европа уже созрела 
воспринять такие новинки. На Женевском 
салоне появились "Сузуки-Вэгон Р плюс” и 
"Дайхатсу-Мув". При этом фирма "Дайхат- 
су” показала и чуть большую по размерам 
модель "Гран Мув”, для нее, кстати, уже го- 
тов и европейский конкурент - "Ситроен- 
Берлинго-Мультиспейс”. Все эти машины 
не прямые соперники на рынке - у них 
разный объем двигателей и, 
соответственно, мощ- 
ность (см. табл.), раз- 
няться и другие ха- 
рактеристики. 


”Дайхатсу-Мув”. 

Салон "Дайхатсу-Мув" более чем просторный. 


"Дайхатсу-Г ран Мув". 


НЕКОТОРЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ САМЫХ МАЛЕНЬКИХ МИНИ-ВЭНОВ 


Модель 

Показатели 

"Дайхатсу-Мув" 

"Дайхатсу-Г ран Мув" 

"Суэуки-Вхон 

В плюс" 

"Ситроен-Берлинго- 

Мультиспейс" 

Длина X ширина х высота, мм 

3310x1400x1700 

4060x1640x1580 

3410x1575x1705 

410ех1Л9х1802 

База, мм 

2300 

2395 

2335 

2690 

Радиус поворота, м 

4,5 

4.6 

4Д 

5,7 

Число цилиндров 

3 

4 

4 

4 

Объем. см> 

847 

1499 

997 

1360 

Мощность, кВт л.с. 

31 /42 

6690 

4в'65 (74Л01І’ 

5575 

при числе об мин 

5300 

6200 

6500 

5500 

Максимальный крутящий момент. Нм 

67 

119 

Г (118) 

111 

при числе об мин 

3800 

3600 

3500 

3400 

Число клапанов на цилиндр 

2 

4 

4 

2 

Максимальная скорость, кмч 

131 

165 

150 (175) 

150 

Полная масса, кг 

Расход топлива в условном городском 

745 

990 

810 

1125 

загородном цикле, л/100 км 

8Д6,3 

11,17,1 

9 5 (10/5) 

9,7, 6Д 


’ В сховт - данные модифмсачии с каддувои. 


Здесь уместно заметить, что адапта- 
ция к европейскому рынку у фирм шла по- 
разному. "Сузуки" предназначает для "Ва- 
гона Н" четырехцилиндровый 16-клапан- 
ный двигатель 997 см^ - вернее, целое се- 
мейство моторов такого объема, причем 
"максимальный", с наддувом, развивает 
101 л. с.! Предполагаются полноприводная 
и даже спортивная модификации. Пред- 
ставьте - полноприводный спортивный МИ- 
НИ-ВЭН (то есть, извините, "Вэгон Р") с поч- 
ти "автобусной" вертикальной посадкой во- 
дителя, зато весь в спойлерах и анти- 
крыльях. Необычно, хотя и интересно. 

Вообще, "Сузуки” в этом автомобиле 
применила несколько перспективных тех- 
нических решений, например электриче- 
ский усилитель в рулевом управлении. По 
утверждению фирмы, такая схема упроща- 
ет привод, позволяя при этом регулиро- 
вать эффективность усилителя в зависи- 


мости от скорости движения. А уж сколько 
в салоне всяких полочек, ящичков и емко- 
стей! Например, под сиденьем переднего 
пассажира скрывается весьма объемистое 


ведро. Задние сиденья, естественно, скла- 
дываются, освобождая место багажу. 

"Дайхатсу” выступила несколько скром- 
нее - ее автомобили более соответствуют 
японским "прародителям”. О желании "Ми- 
цубиси" успеть в этот, можно сказать, ухо- 
дящий поезд пока ничего не слышно. 

Итак, на европейском рынке появился 
новый класс автомобилей. Впрочем, такой 
ли новый, ведь крохотные машины похо- 
жего предназначения разрабатывались и 
выпускались в 50-60-х годах. Вспомним хо- 
тя бы удивительный "ФИАТ-Мультипла”, 
выросший из "шестисотки", - он тоже мо- 
жет быть отнесен к семейству крошек ми- 



ни-вэнов. Однако если в ту пору стремле- 
ние к "минимизации” автомобилей было 
обусловлено недостатком средств у сред- 
него покупателя, то теперь, скорее, его 
прагматизмом: "престижный" уже перестал 
быть синонимом "большого". Кстати, нечто 
похожее наблюдается и в России: далеко 
не все люди с достатком покупают именно 
большие "мерседесы" или БМВ - в москов- 
ском потоке встречаются и скромные по 
размерам "Ниссан-Алмера", и даже "Фольк- 
сваген-Поло”, и "Рено-Твинго”. Стало быть, 
не за горами время не только больших, но 
и совсем крохотных мини-вэнов. 

Аркадий АЛЕКСЕЕВ 



I 



ели верить Советскому энциклопеди- 
І^ческому словарю, статус города За- 
волжье получил уже после ввода в 
строй моторного завода. Вначале это был 
просто поселок, возникший при строитель- 
стве Горьковской ГЭС в 1948-1956 гг. Ког- 
да на Г АЗе встал вопрос об отдельном мо- 
торном производстве, лучшего места было 
не найти - всего в 60 километрах выше по 
течению Волги, электричество - рядом, 
что еще надо? Днем рождения завода счи- 
тается 1 7 апреля 1 958 года. 


С троили ЗМЗ, чтобы делать новые, 
весьма современные по тем време- 
нам моторы - верхнеклапанные, с 
алюминиевым блоком. Начали с четырех- 
цилиндровых - в ноябре 1959 года собрали 
первый мотор для "Волги” Г АЗ-21 , в 1 963-м 
пришла очередь восьмицилиндровых для 
грузовиков, вездеходов и военной -техники. 
В 1 970 году по конвейеру пошли двигатели 
для новой "Волги” ГАЗ-24. А потом... боль- 
ше 20 лет ЗМЗ ничего нового не выпускал 
- продукция ГАЗа пользовалась плановым 
спросом, и существующие моторы всех как 
бы устраивали. 

Правда, в 80-е годы Г АЗ стал готовить 
замену стремительно устаревающей "Вол- 
ге”, и новой машине решили дать новый 
двигатель - резервы модернизации преж- 
него были исчерпаны до дна. В Заволжье 
перспективным мотором начали занимать- 
ся в 1983 году - прорабатывали концеп- 
цию, выбирали конструктивные решения - 
пока по собственной инициативе. Тремя го- 
дами позже Минавтопром утвердил техза- 
дание на двигатель ЗМЗ для Г орьковского 
автозавода. 

Будущий "406-й” конструкторы Заволж- 
ского завода видели таким. 

- С впрыском топлива под управлени- 
ем электроники - уже было ясно, что по- 


Заволжский моторный завод раньше не баловал потребителей новинками, и 
вдруг на тебе, совсем новый мотор, да какой! Впрыск топлива, четыре клапана 
на цилиндр, гидротолкатели... Ради этого, уже представленного в журнале 
двигателя (ЗР, 1996, № 6), наши корреспонденты Олег БУДКИН и Антон ЧУЙКИН 
и отправились на ЗМЗ, где мотор поставили на редакционную "Волгу”. Но то, что 
они попутно узнали там, наверно, представляет интерес и для наших читателей. 

Судите об этом по публикуемым здесь заметкам. 


другому грядущие экологические нормы не 
выполнить. 

- С чугунным блоком цилиндров, поз- 
воляющим гарантировать надежность вы- 
сокофорсированного мотора. Отказ от тра- 
диционного алюминия был весьма ответст- 
венным шагом - завод всегда был ориен- 
тирован на крылатый металл, располагает 
мощным литейным производством. А заго- 
товки серийных чугунных "406-х’’ блоков по 
сию пору возят из Нижнего. 

- С четырьмя клапанами на цилиндр, 
чтобы достичь высокой литровой мощно- 
сти и, естественно, общей, эффективной. 
Существовавший поначалу вариант двига- 
теля с двумя клапанами на цилиндр разви- 
вал только 125 л. с., а ГАЗу по техзаданию 
нужно было 140-150 л. с. 

- С минимальной трудоемкостью тех- 
нического обслуживания. Самая продол- 
жительная операция при ТО - регулировка 
тепловых зазоров в приводе клапанов. От 
нее избавились, применив гидротолкатели, 
а заодно - и гидронатяжители цепей. 

О чем сейчас с сожалением говорят 
конструкторы, так это о нереализованной 
идее - регулировке фаз газораспределе- 
ния. Очевидно, она достанется какому-ни- 
будь следующему мотору. 

ро то, как ”406-й” получал путевку в 
жизнь, на ЗМЗ рассказывают такую 
историю. Несколько двигателей из 
экспериментального цеха передали для ис- 
пытаний в гараж КГБ (возможно, тогда эта 


организация называлась уже иначе). Там их 
поставили на "волги", одна из которых как- 
то попала в сопровождение машины главно- 
го чекиста страны. А у того был редкий в ту 
пору "Вольво", оставлявший обычно позади 
весь кортеж. В этот раз всю дорогу от дачи 
до Лубянки на хвосте сидела обычная с виду 
черная ГАЗ-3102, оторваться от которой 
иномарке не удалось. Шеф подивился прыт- 
кости "Волги”, поинтересовался, что у нее 
под капотом, и... заказал еще несколько де- 
сятков моторов для оперативных машин. 

Не беремся судить, так это было или 
нет, во всяком случае, первые моторы 
"406” попали в гараж особого назначения 
(ГОН) и на Лубянку. Двигатели были еще 
сыроваты, да к тому же совершенно неиз- 
вестны ремонтникам, так что поначалу 
бригады из Заволжья буквально посели- 
лись в ГОНе, присматривая за своей про- 
дукцией и обучая персонал. 

Новая "Волга” ГАЗ-3105, о необходи- 
мости которой, как уже было сказано, заго- 
ворили еще в начале 80-х, безнадежно за- 
паздывала, а мотор для нее уже был готов. 
Продолжая в массовом производстве де- 
лать прежние двигатели, заводчане, чтобы 
отработать технологию и убрать мелкие 
огрехи в конструкции "406-го” (завершить 

Двигатели Заволжского моторного завода. Сле- 
ва направо: перспективный дизель на базе 
"406”; ЗМЗ-4062.10 с электронным впрыском то- 
плива; 8-цилиндровый ЗМЗ-511.10 для грузови- 
ков и автобусов; "ветеран” ЗМЗ-402.10 для 
"Волги" и РАФа; опытный бензиновый ЗМЗ- 

4064.10 с турбонаддувом; карбюраторный ЗМЗ- 

4061.10 для "Газели”. 






ТІХНИКА 


и. 





ДВі/і 


.і;зс 4 .<у), решили организовать ПМС - про- 
'із^оство малых серий. 

амое удивительное, что идею эту уда- 
,тось осуществить, и с 1 993 года ПМС 
Ѵі^ полностью изготовляет моторы - от 
ш і-юобработки до обкатки. Это и сейчас 
новое, чистое, хорошо оборудован- 
производство - в общем, гордость ЗМЗ. 
■^МС выпустило несколько тысяч мото- 
ввело около 500 изменений в их конст- 
I . ■ - .ІЮ. чтобы сделать ”406-е” надежными 
-ехнологичными. Двигатели разошлись 
• . всей стране, приучая водителей к тому, 
и 'Волга” может быть резвой машиной. 
НТО ж, производство малых серий 
гэоо задачу по моторам этой модели вы- 
■с*^«ло. Теперь на очереди другие двига- 
'эий этого семейства - с увеличенным 
т^ьемом. дизели! Ну а пока юбилейный де- 
::т-іг-ьісячный ЗМЗ-4062.10 прошел уже по 
«э-ѳейеру основного производства. 

-іа этот год ГАЗ заказал 50 тысяч но- 
моторов - теперь они почти сравняют- 
г= -о объемам выпуска со старыми ”402- 
т» которых сделают тысяч 60-70. Заводу 
-х^юется поднапрячься - все-таки ”406-е” 
-чэмыого сложнее и требуют высокой куль- 
производства. На сборочном конвейе- 
іе мь. видели небольшие учебные группы, 
■де опытные слесари готовят новичков к 
о-^те с ”406-ми”. Единственная операция 
■&» сборке, которая проще на новом двига- 
"гле - регулировка клапанов (ее попросту 
-ё* Все остальное - сложнее, а вообще 
»:*сс проводит на конвейере в среднем 5,5 
■ёса - на два больше, чем старая модель. 

И о не может же у нас быть все хорошо 
да гладко. Добавим ложку дегтя - по- 
'оворим о ценах и сервисе. Новый 
•с'Х) соблазняет многих потенциальных 
■г“себителей, тем более что завод сам 


Десятитысячный ЗМЗ-4062.10 на конвейере. 

охотно берется за его установку на "волги" 
клиентов. Отпугивает цена - больше 14 
миллионов рублей (старый ”402-й” почти в 
два раза дешевле). Остается надеяться, 
что массовое производство удешевит мо- 
тор, как это происходит во всем мире. 

Потребитель о новом моторе знает не- 
много - и это вина и ЗМЗ, и ГАЗа, не позабо- 
тившихся о выпуске литературы. Сервис 
”406-му" нужен только фирменный, на пер- 
вой попавшейся СТО его не знают. Здесь, 
очевидно, положение также исправится с 
ростом выпуска, то есть, надеемся, вот-вот. 

Из всего обширного 406-го семейства 
(ЗР, 1996, № 6) сейчас в производстве три 
модели одного рабочего объема - 2,3 л; 

4062.10 с впрыском топлива для "Волги" и 
два карбюраторных для "Г азели" - 4061 .10 
(степень сжатия - 8,0, топливо - бензин А- 
76) и 4063.10 (степень сжатия - 9,5, бен- 
зин - АИ-91). 

В опытных образцах - пока модель 

4064.10 с турбонаддувом. Один такой двига- 
тель установлен на заводскую "Волгу", и 
нам дали на ней немного прокатиться. Нес- 
мотря на некоторые сбои в подаче топлива 


(программа, по которой работает электрон- 
ный блок, пока не отлажена), при разгоне 
возникает чувство полета. Еще бы, момент 
- 323 Н м, максимальная мощность - 200 л. 
с. Наверное, такой двигатель на нынешнюю 
"Волгу” вовсе ставить нельзя - уж больно 
велика разница между их возможностями. 

4^9 ажнее всего для ЗМЗ и нужнее ГАЗу 
сейчас дизельный двигатель. Вернее, 
даже два - чтобы на "волги” с "газеля- 
ми” был один, а на грузовики и автобусы - 
другой, побольше. Несмотря на присутст- 
вие австрийского конкурента "Штайра” (ЗР, 
1997, № 3), на ЗМЗ дизельную тематику 
развивают, считая ее перспективной. Ведь 
"Штайром" единым сыт не будешь... 

Один мотор делают на базе "406-го" за- 
водские конструкторы. Дизелистов в стране 
немного, методикой расчета рабочего про- 
цесса занимались раньше только в НАМИ, 
так что завтра этот двигатель на "газелях” 
не появится, но сам факт работы над ним 
вдохновляет. Возможно, доводку его осуще- 
ствит фирма "Рикардо” или, может быть, 
АѴІ - авторитеты в этой области. 

Другой дизель доводят до ума на Яро- 
славском моторном заводе, и он должен 
заявить о себе совсем скоро. Это четырех- 
цилиндровый двигатель рабочим объемом 
4 л, мощностью примерно 135 л. с. и крутя- 
щим моментом 500 Н м. 

Есть еще совсем новый мотор, пока 
только на чертежах - Ѵ-образная "шестерка" 
объемом 3, 2-3,4 л, мощностью 210-220 л. с. 
Раньше XXI века этот двигатель вряд ли по- 
явится, да и сложностей с ним, наверняка, 
будет немало - Ѵ6 для ЗМЗ непривычен. 

Н аши беглые заметки о четыреста ше- 
стом двигателе Заволжского мотор- 
ного подошли к концу. Мы намеренно 
опустили многие технические подробности 
- об одних журнал недавно уже писал, о 
других еще напишет, основываясь на соб- 
ственном опыте эксплуатации. 

Завершить же хочется тем главным 
впечатлением, которое мы вынесли из на- 
шей поездки: ЗМЗ, бесспорно, крепкое 
предприятие, и в том, что с его моторами 
наши железные кони станут гораздо рез- 
вей, сомнений нет. 




тюнинг 


По канонам научной фантастики киборг - это живое существо из плоти и крови с электронной начинкой. 

Насколько возможности человека-киборга выше, чем у простых смертных, наши читатели наверняка знают из боевика 
'Терминатор”. А если в качестве исходного материала использовать серийный автомобиль, например ВАЗ-21 083, 
с электронным мозгом? Что может скрываться тогда за его скромной внешностью? 

Как вы догадались, речь снова идет о компьютерной системе управления двигателем. Только на сей раз "чип” пришел 
на помощь не мощному БМВ (ЗР, 1996, № 10), а вазовской "восьмерке” с отнюдь не выдающимися ходовыми качествами. 
Волжский автозавод начал производство переднеприводных моделей, оборудованных системой распределенного впрыска 
топлива, совсем недавно. И вот уже появились вариации для "Самары” с впрьюком, или ”чип”-”тюнинг по-русски”. 



С КЛЮЧОМ И МОЛОТКОМ 

Автомобиль, предоставленный нам 
фирмой "Рэш-рейсинг", разумеется, отли- 
чался от серийного не только нестандарт- 
ной микросхемой в блоке управления дви- 
гателем. Перед программистами ставилась 
следующая задача - адаптировать впрыск 
к доработанному мотору. Поэтому сначала 
расскажем о механических новшествах. 

Перед нами удачный пример сдержан- 
ного тюнинга - заметное улучшение ходо- 
вых качеств машины при умеренных затра- 
тах. Рабочий объем двигателя доведен до 
1600 см3 за счет увеличения хода поршня 
(74,8 мм). Применены поршни фирмы "Ма- 
ле”, отличающиеся высоким качеством. В 
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стандартную головку блока цилиндров ус- 
тановлен распределительный вал ”Отин- 
гер" с измененными фазами и высотой 
подъема клапана 10,2 мм. Для точной регу- 
лировки фаз газораспределения применен 
оригинальный шкив зубчатого ремня, его 
наружная часть может поворачиваться по 
направляющим пазам относительно ступи- 
цы, закрепленной на распределительном 
вале. Впускной коллектор несколько отли- 
чается от серийного. 

Заводское сцепление уступило место 
надежному и хорошо себя зарекомендо- 
вавшему комплекту фирмы "ЛЮК”. В 
трансмиссии изменено лишь передаточное 
число главной пары. Было 3,9 - стало 4,1. 


Наверное, самой серьезной доработке под- 
верглась ходовая часть "восьмерки”. Здесь 
применены амортизаторы "Монро-сенсат- 
рак” и шведские пружины "Килен". Конст- 
рукция сварного кронштейна растяжки, 
сменившего печально известный литой, 
позволила изменить углы продольного на- 
клона телескопических стоек передней 
подвески. Любопытно, что обратная уни- 
фикация узлов, которую так долго обещал 
потребителям ВАЗ, появилась не на заво- 
дской машине. Снискавшие дурную славу 
постоянной склонностью к перегреву, 
"восьмерочные” тормозные диски замене- 
ны на вентилируемые увеличенного диа- 
метра от перспективной модели ВАЗ-2112. 



"обителей пластиковых навесных па- 
бамперов, спойлеров и прочей ми- 
. ;•= спешим разочаровать. Принцип фир- 

- - автомобиль внешне не должен отли- 

от серийного. Кстати, такой подход 
. 'і'С'зорно сказывается на его цене. 

-с*зенный внешний атрибут спортив- 
. : 1 -л - 14-дюймовые диски из легкого 
- и то по желанию клиента. Зато в 
іі' ; -е некоторые новшества есть. Но они 
же практического плана. Улучшена 
_.ѵ:/золяция, а пластмассовые детали 
покрыты ворсистым материалом, 
і—е “ок в крыше да руль, обшитый кожей, 
~ эс*. пожалуй, и все. 

что в итоге получилось? По субъек- 
'г;-ым ощущениям - не очень шумная и 
I* •■'аточно шустрая машина. Во всяком 
Г"- -ае. разгонная динамика заметно вы- 
. г -ем у стандартной. Возросла устойчи- 
в поворотах. Крены стали меньше, 
с этом подвеска оставляет впечатление 
--с-ной”, но не трясучей. Рулевое управ- 
■-^>‘6 такое же "острое”, как у заводской 
Іа.мары", а вот возвращающее действие 
-3 эуле возросло. Впрочем, особых не- 
зэбств это свойство не создает. 

; ПИНЦЕТОМ и ПАЯЛЬНИКОМ 

Даже несведущему в электронике че- 
‘;веку понятно, что управлять форсиро- 
”--ым двигателем 1600 см^ с помощью 

- *"а‘. рассчитанного на полуторалитро- 
- ; ’ мотор, - вариант не самый оптималь- 

- . Но, как выяснилось, вполне жизне- 



шщросхему с новой программой 
впрыском и устанавливаем 
- илатной. 


А 

▼ 



способный. Хотя, помудрив с программой, 
можно добиться лучших результатов. 

Мы попробовали три типа настройки 
"мозгов” впрыскного ВАЗ-2108. Штатную ми- 
кросхему для мотора с каталитическим ней- 
трализатором и лямбда-зондом будем назы- 
вать стандартной. Тюнингоеую версию для 
работы без зонда - промежуточной. "Чип” со 
"спортивным уклоном” без ограничителя ма- 
ксимальных оборотов коленчатого вала - 
высокооборотным. Положив все три кри- 
сталла на ладонь, визуальных различий ме- 
жду ними мы не обнаружили. Неудивитель- 
но - программы записывают на однотипные 
микросхемы, называемые "постоянным за- 
поминающим устройством”. Для достижения 
результата надо имплантировать их в блок 
управления впрыском. После этого действа 
"мозги" автокиборга начинают проявлять 
инакомыслие. Чтобы увидеть, насколько хо- 
рошо по сравнению с "родным” электронным 
органом прижились инородные тела, мы 
провели серию заездов, результаты кото- 
рых приведены в таблице. 

Кратко прокомментируем цифры. 
Стандартный "чип” проявил себя самым вя- 
лым, что вполне объяснимо. Его характе- 
ристики не стыкуются с доработанным дви- 
гателем. Хотя справедливости ради отме- 
тим - даже в таком варианте мотор ока- 
зался живее своего конвейерного полуто- 
ралитрового собрата. Адаптированный 
промежуточный "чип" расшевелил автомо- 
биль. Выигрыш при разгоне до 100 кило- 
метров в час - ровно одна секунда. “Высо- 
кооборотная” микросхема позволила на- 
скрести еще три десятых секунды, так как 
мотор не "упирался” в электронный ограни- 
читель оборотов. Но, помните, экстремаль- 
ный вариант разгона требует контроля по 
тахометру и чувства меры. На большей ча- 
сти "самар” тахометр вообще отсутствует, 
а чувство меры допускает весьма широкую 
трактовку. Поэтому неплохим дополнением 
к "чипу" без ограничителя будет упомяну- 
тый прибор и строгое назидание от масте- 
ра-моториста. 

Увы, всякая палка о двух концах. При 
работе под нагрузкой на малых оборотах 
результаты оказались абсолютно противо- 
положными. Расплатой за улучшение дина- 
мики стало снижение приспосабливаемо- 
сти или, как принято говорить, эластично- 
сти двигателя. 

От серийного двигатель тюнингового ВАЗ-21083 
отличается измененной впускной трубой. 


Смена режима с переходом на пятую 
передачу снова изменила рейтинг. Стан- 
дарт попал в аутсайдеры, высокооборот- 
ный - в лидеры, промежуточный занял 
свое законное место в золотой середине. 
Двигатель работал в более высоком диа- 
пазоне оборотов, где тюнинговые "чипы” 
чувствовали себя куда увереннее. Это под- 
твердили и субъективные ощущения. Если 
"стандарт” начинал разгон резво, а потом 
"увядал”, обе адаптированные микросхемы 
стартовали вяло, но зато потом подбивали 
автомобиль к резкому ускорению. 

Из всего сказанного следует - на- 
стройка двигателя и тюнинговых "чипов” 
сделана по одной идеологии. Мотор полу- 
чился умеренно форсированным - он про- 
сит поуверенней нажимать на педаль газа, 
но отнюдь не требует от простого смертно- 
го специальных навыков общения с гоноч- 
ными высокофорсированными силовыми 
агрегатами. 

ПОЧЕМ КИБОРГ ДЛЯ НАРОДА? 

Дорожный "терминатор" не так и до- 
рог. Экземпляр, на котором мы ездили, 
обойдется будущему покупателю в 11 ты- 
сяч долларов США. Поверьте на слово, 
для тюнинговой "восьмерки" это вполне 
приемлемо, не сказать дешево. Примерно 
столько же вы выложите за автомобиль со 
стандартной механикой, обвешанный пла- 
стиковыми порогами, магнитолами, элит- 
ными сигнализациями и электростекло- 
подъемниками. Каждый выбирает, что ему 
важнее. 

Есть и другой контингент потенциаль- 
ных заказчиков. У них машина не разбита 
и не изъедена сквозной коррозией, но дви- 
жок уже дымит, коробка "похрюкивает”, а 
ходовая часть просит ремонта. Что де- 
лать? Ехать на сервис и восстанавливать 
все, как было, или затянуть потуже пояс и 
стать обладателем дорожного киборга? 
Быть может, слегка потертого, но очень 
боевитого и, что важно в нашей жизни, не 
столь привлекательного для криминальных 
элементов. 

Вадим КРЮЧКОВ, Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Владимира Князева 

Редакция благодарит фирму 
"Рэш-рейсинг” за помощь в подготовке 
материала. 

► 


Вариант настройки 

Параметр 

Стандарт 

Промежуточный 

Высокооборотный 

Разгон с места до 100 км/ч, с 

4.7 

3,7 

13,4 

Разгон 40-80 км/ч, четвертая передача, с 

3,5 

4,7 

16 

Разгон 80-1 20 км/ч, пятая передача, с : 

1.2 

9,5 

>0,2 
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и ВЕРНОСТЬ 

что ЛУЧШЕ СТАРОЙ ИНОМАРКИ? 





Скептики утверждали, что интерес читателей к нашей анкете, опубликованной в свое время в 
журнале (1996, № 10), вызван, прежде всего, желанием выиграть один из призовых 
автомобилей. Не отрицая этого мотива, тем не менее добавим, что и теперь, когда редакция 
предложила еще одну анкету (1997, Ы* 4), письма по предыдущей продолжают приходить. 
Письма уже не с ответами, а скорее с вопросами и размышлениями по поводу анализа данных, 
которые мы обнародовали. Такая заинтересованность читателей лобудила нас продолжить 
исследование. 




% ~ 

80 -- 

70 66,56 - 


і 


70,55 




АЗЛК ВАЗ ГАЗ ЗАЗ ИЖ УАЗ 




в предыдущем номере мы рассматри- 
вали, как оценили читатели качество сбор- 
ки отечественных легковых автомобилей. 
Попробуем на сей раз проследить связь 
между отношением владельцев к машинам, 
купленным новыми, и к подержанным. 

Начнем с общей оценки. Напомним: за 


каждую из оценок в ответах на данный во- 
прос анкеты мы начисляем соответствую- 
щие баллы ("очень хорошо” - 5, "хорошо" - 
4 и так далее до "очень плохо” - 1), а затем 
делим сумму баллов на число ответивших. 
Итак, выделим группу покупателей новых 
машин и по принятой нами схеме вычислим 


средний балл. Как и следовало ожидать, у 
новых он несколько выше - разрыв с по- 
держанными автомобилями у АЗЛК, ВАЗа, 
ЗАЗа и ИЖа составляет 0.15 балла. Не та- 
ковы "волги” - владельцы, вне зависимо- 
сти от возраста машин, оценивают их пра- 
ктически одинаково: новые "лучше" всего 
на 0.004 балла. Феномен же еще одного 
автомобиля - УАЗа - объяснить будет не 
просто. Дело в том, что ’бэушные козлики” 
заслужили даже более высокий балл, чем 
только недавно покинувшие конвейер. Раз- 
ница. правда, невелика, но заметна - 0,05 
балла. 

В отношении "волгарей" и "уазовцев” к 
своим автомобилям немало общего. При 
этом, судя по всему, и на заводах к ним отно- 
сятся примерно одинаково (доказательством 
может служить уточненная диаграмма 1 . по- 
казывающая число дефектов новых автомо- 
билей). В общем, картина безрадостная, но 
она наводит на любопытные размышления. 
Подержанный УАЗ - это. скорее, автомобиль 
с частично изжитыми дефектами. Или дру- 
гое: "в добрые старые времена” армейские 
вездеходы собирали лучше. Тут требуется 
небольшое разъяснение. Большинство вла- 
дельцев оценивают свои автомобили, срав- 
нивая их не с другими машинами, а скорее со 
своими ожиданиями и надеждами. Стало 
быть, настроения владельцев УАЗов можно 
интерпретировать и так: на что же еще рас- 
считывать, чай, машина-то не новая. 


Основные причины, побуждающие 



"1 АЗЛК 

ВАЗ і 

ГАЗ 1 

ЗАЗ 

ИЖ 1 

УАЗ 

"Ауди” 1 

БМВ 

Большие расходы на обслуживание 

17,21 

18.53 

22.08 

10.86 

12.90 

19.26 

30,05 

35,63 

Часто ломается 

24,93 

14.94 

17.32 

2г07 

15.82 

17.42 

725 

333 

Недостаточный комфорт 

34.26 

44.72 

35.36 

43,29 

49.32 

45.91 

22.80 

23.33 

Автомобиль полностью не устраивает 

14.44 

11.15 

10,32 

20.09 

17.72 

6,57 

3.81 

8.33 

Не поменяю, полностью устраивает 

9.16 

10.67 

14,93 

3.70 

4.24 

10.84 

31.09 

29.17 
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АНКЕТА ЗР 


=ы помните, в предыдущем мате- 
э» 2 .*<= см. ЗР, 1997, № 5) мы получили 
баллы" для шести отечествен- 
^^шл -^т^овых марок, а также суммарный 
-:>з,^ель для зарубежных машин. Наи- 
из "наших” - ВАЗ набрал 3,55 
иномарки - 4,0. Разрыв вроде бы 
однако при ближайшем рассмот- 
~е выглядит непреодолимым. Что- 
Гз. .~оннить этот вопрос, приведем раз- 
данные для марок зарубежных 
представленных в анкетах в дос- 
~“г--ом для сравнения количестве (см. 
і<з=^-змму 2). Выходит, что ближайший 
зс,іг~эенник ВАЗа - ФИАТ набрал всего 
' балла, немногим дальше ушли "Форд" 
I = и "Опель” (3,86). Безусловные лиде- 
- "Тойота" (4,11), "Мерседес” (4,10) и 
г-і-азо" (4,10). Напомним, что иномарки 
і ^ссии - это в большинстве своем весь- 
«а -ожилые” автомобили, к тому же по 
.а— а сравнимые с новыми отечественны- 
-*о же склоняет чашу весов в их 
'г'азу. по крайней мере для 10% авто- 
ісггельцев? 

-тобы разобраться, рассмотрим отве- 
-а -а последний вопрос анкеты, который 
г . ■•ал так: "Если бы вы поменяли свой ав- 
—•обиль, то почему?”, то есть по какой 
г-в-юй причине? Выявленные различия 
• истивации почти принципиальны, хотя и 
зга^чимы (см. таблицу 1). На первом ме- 
— г гоеди причин замены для владельцев 
;'а-ественных машин - недостаточный 
о*^рт: от 34% (АЗЛК) до 49% (ИЖ). А 
-а втором для АЗЛК, ИЖа и ЗАЗа - 
-а;*аде поломки. Интересно, что эксплуа- 
-а_ионные расходы для них не играют ре- 
_і»:_ей роли - в отличие от владельцев 
Это и понятно: запчасти к послед- 
-л 'Уть ли не вдвое дороже, чем к ос- 
~=.*а-=ім отечественным машинам. 

“еперь взглянем на иномарки: здесь 
зпауовизна обслуживания доминирует - 
: хеднем около 30% владельцев считают 
г-і -епомерной. Частота ремонтов, однако. 
:-:^здо меньше - от 2,7% ("Тойота") до 
5% іФИАТ): у наших машин этот показа- 
■=:-= вдвое выше. 

»* вот результат (см, диаграмму 3 и 
■зс-‘у_у); если для отечественных автомо- 
наибольшее число ответов "не по- 
■ с - «д о полностью устраивает" у ГАЗа - 
■ ?%. то ЗАЗ и ИЖ удовлетворяют всего 
; л 4.2% владельцев соответственно. 


5 


диагра*»*? 2. ОЪщая оценка раслрос-?і 

иножіарок- 


іаненньос 



"Худший среди иностранцев” - "Опель” рас- 
полагает 18,7% приверженцев, у японских 
марок этот показатель - до 30,8% ('Тойо- 
та”), а "чемпионами” являются "Ауди" 
(31,1%) и "Вольво” (32,1%). 

Итак, как говорится, сенсации в этих 
цифрах нет. Скорее, подтверждается хоро- 
шо известное: иномарки более надежны, 
но их обслуживание дорого. А, кстати, так- 
же и то, что водитель, хотя бы недолго по- 
ездивший на машине зарубежного произ- 


водства, предпочтет ер любым "нашим". 
Показатели же привязанности владельцев 
к своим (отечественным) машинам говорят 
сами за себя. Видимо, для устойчивой ра- 
боты наших заводов этого пока достаточ- 
но, хотя горячей любви к их продукции у 
водителей уже нет. Что же заставляет со- 
хранять ей верность? Судя по всему, три 
обстоятельства: сложности с ремонтом 
иномарок, привычка и... таможня. 

Редакция 


АЗЛК 

• • • 

Ауди 

ВАЗ 


БМВ 

ГАЗ 

НІИ”’” 

л 

ЗАЗ 

3,70% 

Мерседес 

ИЖ 

4,24% 

Ниссан 

УАЗ 

1111”“’* 

Опель 



Тойота 

Диаграмма 3. Доля 

владеяоцвв 
лоторь» полностью 
устраивают их 
автомуЬили'- 

Форд 

Фольксваген 


• ••••••■•• 

1ГШШШ 




• ••••• 


гя.т 

• • ■ 


!тш»ш 

••••••• 

ШІШ 




• ••••••• 


іттіі 

• ••••• 

тт 




іг,73% 


тітт 


30.8}% 


2ВЯ7% 


• •••••• 

»тш 


2% 


* Балее полные данные по иномаркам - в последней строке таблицы. 


■гадельца заменить машину (в % от числа ответов) 


14азда” 

1 "Мерседес-Бенц” 

1 "Мицубиси” 

"Ниссан” 

1 "Опель" 

"Рено" 

1 'Тойота" 

ФИАТ 

I "Фольксваген ” 

1 "Форд" 


28.57 

39,56 

27,59 

26,29 

23,90 

35,29 

18,83 

24,59 

23,31 

28,63 


4,40 

6,59 

3,45 

6,70 

11,16 

7.84 

2,69 

11.48 

7,98 

9,69 

~ > 

2А18 

23,08 

27.59 

30,93 

34,26 

23,53 

34.23 

32,79 

38,04 

27,31 


из9 

10,99 

15.52 

7,73 

11,95 

13.72 

13,45 

9,84 

9.20 

7,49 


28.57 

19,78 

25,86 

28,35 

18,73 

19.61 

30,81 

21.31 

21,47 

26,87 
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”КИЯ-БДПТИКй^ 



ДАН 


в ноябрьском номере журнала за прошлый год 
сообщалось о проекте создания сборочного 
производства корейских автомобилей КИА в 
Калининграде. А в конце апреля нынешнего года 
состоялась пресс-конференция, на которой 
руководство проекта объявило: сборка 
легковушек на берегу Балтики началась. 




В российском масштабе ”КИА- 
Балтика" выглядит как весьма круп- 
ный инвестиционный проект. Если не 
произойдет сбоев, в текущем году ка- 
лининградцы рассчитывают собрать 
20 тысяч автомобилей моделей 
"Авелла”, "Кларус" и "Сефия”. Когда 
же предприятие заработает на пол- 
ную мощность, то, согласно проекту, 
оно ежегодно должно выпускать 55 
тысяч машин. Руководители проекта 
уверяют, что отверточная сборка - 
только начало. 

Между тем, всякого россиянина, 
наверное, интересует вопрос, почему 
же остановились на корейских авто- 
мобилях. Почему не взяли европей- 
ские? Скорее всего, не было устраи- 
вающих обе стороны предложений, 
но это еще не все. 

Директор калининградского про- 
екта, председатель совета директо- 
ров международного фонда "Интер- 
приватизация” Владимир Щербаков 
объясняет дело таким образом. По 
надежности корейские машины могут 
соперничать с "Фольксвагеном" и 
"Вольво” - весьма дорогими на рос- 
сийском рынке машинами. Корейские, 
напротив, стоят не так дорого и к то- 
му же выпускаются главным образом 
для азиатского региона, где дороги, 
как и у нас. не везде хороши. 

Но и среди корейских машин то- 
же предстояло выбирать. В Южной 
Корее три крупнейших автопроизво- 
дителя - "Хёндэ”, "Дэу”, КИА. Первые 
два - огромные концерны, выпускаю- 
щие все: самолеты, корабли, электро- 
нику и в том числе - автомобили. По- 
этому работать с ними, считает Вла- 
димир Щербаков, сложнее. А вот 
КИА делает отличные машины и ни- 
чего, кроме автомобилей, не производит. 

Впрочем, есть и другие объяснения. Из 
всех фирм, с которыми было возможно со- 
трудничество, лишь КИА предложила то- 
варный кредит российской частной компа- 
нии. За сборочные комплекты, поступаю- 
щие в Калининград, можно будет рассчи- 
таться через полгода после продажи авто- 
мобилей. Руководство проектом гордится 
тем, что в Калининграде хотят выпускать 


не снятые с производства в самой Корее 
модели, как это происходит сплошь и ря- 
дом, а модели не старше 1996 года. ”Се- 
фия" же вообще будет совсем новой - ны- 
нешнего года. Калининградский модельный 
ряд ничем не будет отличаться от того, что 
выпускается в Корее. Оно и естественно: 
ведь на ”КИА-Балтика" будут поступать 
практически готовые автомобили с конвей- 
ера корейского завода. 


Всего в планах - выпуск шести 
моделей КИА. О трех уже сказано 
выше. К ним добавятся микроавто- 
бус "Беста”, который в свое время 
прочили у нас на замену "рафиков” 
скорой помощи, полноприводный 
автомобиль для отдыха "Спор- 
тидж", выпускаемый в Г ермании, и, 
наконец, уже обративший на себя 
внимание российских "джиперов” 
вседорожник "Рокста", внешне на- 
поминающий "Виллис" (кстати, его 
сертификационные испытания 
идут в России). 

Пуск автосборочного произ- 
водства в Калининграде может 
сулить, с одной стороны, прекра- 
щение со временем импорта ав- 
томобилей КИА из Кореи (что 
предопределено разницей в це- 
нах), а с другой - атаку на про- 
текционистские позиции в отно- 
шении российских автозаводов. 
В то же время вопрос о конку- 
ренции отечественному автомо- 
билю со стороны "КИА-Балтика”, 
как считают авторы проекта, сто- 
ять не будет. Во всяком случае, 
сравнительно небольшой объем 
калининградских КИА несопоста- 
вим с валом более дешевых 
ВАЗов. Аналогична и ситуация с 
автомобилем среднего класса 
"Кларус" - "волг" больше и они 
много дешевле. 

Впрочем, авторы проекта 
уверены, что у балтийских КИА 
есть и будет свой покупатель. 

И последнее: если начало 
сборки "Авеллы", "Кларуса” и 
"Сефии" получит свое продолже- 
ние, то для самого Калинингра- 
да, где настроены уже не только 
на сборку машин, но и на произ- 
водство комплектующих для них, это бу- 
дет означать тысячи рабочих мест, а зна- 
чит, и достойную жизнь. 

Владимир СОЛОВЬЕВ 


От редакции. О том, как проект во- 
площается в жизнь, мы вам обязатель- 
но расскажем после того, как еще раз 
побываем в Калининграде и увидим все 
своими глазами. 
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«спания - на пятом месте в мире по 
эбъему выпуска легковых машин, на 
~зетьем - в Европе. Однако в России об 
испанских автомобилях знают мало. 
Ведь большая их часть носит марки ”Ре- 
ио”, ”Пежо”, "Мерседеса”, "Ниссана”, 
Опеля”, "Форда” - нам трудно отожде- 
г-вить их с Испанией, даже если какую- 
~о модель выпускают только там. Есть, 
однако, марка, в которой прямо указана 
ае национальная принадлежность - это 
!^Т. "Сосьедад Эспаньола де Аутомо- 
вклес де Турисмо” - мы бы сказали, ак- 
дсонерное общество "Испанские легко- 
вые автомобили”. История фирмы на- 
гчитывает почти полвека - СЕАТ осно- 
ван в 1950 году, но в России ее модели 
г^и официально продаваться только 
: '996-го. Полагаем, читателям небезын- 
*«оесно узнать, где и как их делают - 
кдь уровень качества машины неотде- 
ят от уровня технологии. 

Видимо, стремясь подчеркнуть ее со- 
эеоііенство, российские дилеры подчерки- 
вает принадлежность СЕАТа к группе 
'Зольксваген". По отношению к настояще- 
л это вполне справедливо. Что касается 
■ссшлого - в небольшой экспозиции на за- 
весе "СЕАТ-Марторель” сразу бросился в 
-аза зеленоватого цвета СЕАТ-124 - 
“-8-в-точь наша "копейка"! Миллионный 
Зс-эмобиль, выпущенный на СЕАТе в 1969 
“сгу - копия фиатовской модели. Ведь при 
♦►««еждении испанской фирмы ФИАТ был в 
•«еле акционеров, предоставил ей техно- 
-сгии. а также конструкторскую докумен- 
~з^К) на свои модели. Тесное сотрудниче- 
г-эо с ФИАТОМ длилось 30 лет. Об этом 
-«."оминают многочисленные ветераны ис- 
"5-ских дорог, которые по сей день в 
г^хю. например СЕАТ-600, выпускавший- 
сг : 1 957 по 1 973 год. 

В мае 1980-го ФИАТ, испытывавший 
сесьезные финансовые затруднения, "вы- 


шел из игры”. Новым стратегическим парт- 
нером испанской фирмы двумя годами поз- 
же стал концерн "Фольксваген". В 1984-м 
появилась модель "Ивиса" - первый шаг к 
обретению СЕАТами своего "лица”, отлично- 
го от итальянских или немецких аналогов. 
Осенью 1991-го выпустили "СЕАТ-Толедо” - 
первую для фирмы модель среднего класса. 
Программа обновления производства и пе- 
рестройки модельного ряда, запущенная 
"Фольксвагеном” (с 1986 года ему принадле- 
жали 75%, а с 1990 - 99,99% акций СЕАТа), 
начала приносить результаты. Важнейшей 
ее ступенью стал завод в Мартореле, где 
решено было делать "Ивису" второго поко- 
ления. Построенный менее чем за три года, 
он обошелся примерно в полтора миллиарда 
долларов. Вскоре здесь освоили также дру- 
гие модели СЕАТа (кроме устаревшей ”Мар- 
бельи”), выпускают и близнецов сватовских 
машин под маркой "Фольксвагена”. Здесь, 
в Мартореле, 26 сентября 1995 года торже- 
ственно отметили сборку 10-миллионного 
СЕАТа (им стал дизельный 'Толедо"). 

Марторель, что в 30 километрах от 
Барселоны, у подножия святой горы Мон- 
тсеррат, - основная производственная ба- 
за СЕАТа, его гордость. Много ли в Европе 
таких комплексов - новых, с иголочки, ос- 
нащенных по последнему слову техники? 
Разве что ровесники "Мартореля" - завод 
"ФИАТ-Мелфи” да "Опель” в Айзенахе (Вос- 
точная Германия). 

Побывав на заводе лишь с краткой экс- 
курсией, не так легко ответить на вопрос, 
что, собственно, сделало "Марторель” об- 
разцом современного предприятия. Что ж - 
пойдем от впечатлений к объяснениям. За- 
водские цеха-коробки сияют белизной стен 


А ^ 


снаружи и чистотой внутри. (Вы, кстати, не 
задумывались: россиянин, попав за рубеж, 
не устает восхищаться чистотой дорог, тро- 
туаров, общественных мест. Не привыкли 
мы к такому, ей Богу!) Окон нет: свет - ис- 
кусственный, воздух - кондиционирован- 
ный. Сразу думаешь: нет забот о мытье 
окон и замене разбитых стекол, нет сквоз- 
няков. К тому же кондиционированный воз- 
дух не просто охлажден - отфильтрован, 
обеспылен... Как тут без кондиционера, ес- 
ли летом (еще до каникул) температура в 
тени легко переваливает за 30°, да и в ян- 
варе не опускается ниже -(-10°С. А когда 
становится невмоготу даже привычным к 
жаре испанцам - дружно, всем заводом 
уходят в отпуск, оставив лишь бригады для 
ремонта и профилактики. 

Ни на территории, ни в цехах не ощуща- 
ешь раздражающих запахов - отдельное 
спасибо кондиционерам. Впрочем, не только 
им. Ведь "Марторель”, как большинство за- 
водов, называемых за рубежом автомобиль- 
ными, - это сборочно-кузовное производст- 
во. Здесь нет металлорежущих станков - 
стсіло быть, нет дивных ароматов охлажда- 
ющей эмульсии, нагретого масла и металла. 
К тому же - это опять-таки обычно для ны- 
нешних автозаводов - при окраске исполь- 
зуют водорастворимые эмали (для нас - от- 
дельная тема), а значит, не нужны опасные 
для здоровья, остро пахнущие растворите- 
ли. (Вспоминаю АЗЛК времен его расцвета: 
запах высушиваемой в цехе эмали щекотал 
носы пассажирам метро, линия которого 
шла мимо завода по поверхности.) 

К "Марторелю" совершенно не подхо- 
дит памятное "шумит, как улей...” Нет - шу- 
мит, поскольку работает, но отнюдь не да- 
вит, не угнетает звуками "индустриальной 
симфонии”. Даже в прессовом цехе шум 
приглушенный: неразличимо уханье могу- 
чих прессов, не слышно металлического 
лязга, не вздрагивает пол под ногами! Ок- 




ружѳнная стенкой автоматизиро- 
ванная линия, что называется, 
без шума и пыли обеспечивает 
почти всеми штампованными де- 
талями обширную программу вы- 
пуска - несколько моделей и мно- 
жество модификаций кузовов. 
Люди лишь следят за работой ли- 
нии, обслуживают ее, заменяют 
штампы - словом, делают доволь- 
но квалифицированную работу. 

Главный конвейер я привык 
воспринимать как общезаводское 
средоточие суеты; сотни людей, 
хлопочущих вокруг собираемых 
машин, визг гайковертов, стук 
молотков, штабеля тары с дета- 
лями. Торопись, поворачивайся! 
На СЕАТе поспешают не торо- 
пясь. Да и народ на конвейере - 
не юнцы без специальности, а 
степенные мужики лет по 30—40, 
а то и старше. (Говорят, многих 
перевели сюда со старого завода 
"Зона Франка” в связи с сокраще- 
нием там производства.) 

Но секрет неторопливости, 
конечно, не в степенном характе- 
ре сборщиков, а в изменившейся 
технологии сборки. Суть ее в том, 
чтобы разгрузить конвейер от 
мелких операций по установке 
штучных деталей и монтировать 
здесь как можно больше крупных 
элементов. Они поступают на 
конвейер уже подсобранными, 
многие - с другой территории. 
Например, переднюю панель ку- 
зова (щит радиатора, как говорят 
специалисты) привозят в сборе с 


радиатором, вентилятором и фарами. 
Именно такая организация сборки - из 
крупных модулей, подаваемых по графику 
ЛТ ("джаст ин тайм - "точно вовремя”), - 
позволяет делать на одной нитке столь не- 
похожие модели, как пятидверный "СЕАТ- 
Кордова” и фургон "СЕАТ-Инка" наподобие 
нашего "каблука". 

Система ЛТ, придуманная японцами, 
получила широкое распространение еще в 
80-е годы. Ее внедряли, чтобы покупатель 
мог иметь более широкий выбор модифи- 
каций кузова, оснащения, цвета и т. п. Пе- 
рестали запасать однотипные комплектую- 
щие на недели вперед - перешли на по- 
ставку малых партий с учетом разнообра- 
зия собираемых машин. При таких услови- 
ях лучше когда смежники под рукой. СЕАТ 
сосредоточил их в так называемом индуст- 
риальном парке (сокращенно - ПИПС), где 
27 компаний выпускают или комплектуют 
узлы 35 наименований: панели приборов, 
баки, колеса, обивки дверей, выпускные 
системы, бамперы и т. п. Парк отстоит от 
основной площадки всего на 2,5 км; для до- 
ставки деталей на завод грузовики делают 
по 300 рейсов в день. 

Упоминание о 27 компаниях-поставщи- 
ках может насторожить; сколько же народу 
обеспечивает комплектующими сборку 
СЕАТов? Оказывается, почти в десять раз 
меньше, чем на головном заводе, - всего 
около 700 человек. Нетрудно подсчитать, 
что средняя численность персонала - само- 
стоятельной, заметим, фирмы - 26 человек... 

Впрочем, есть еще склад для внешних, 
"дальних” поставщиков (моторы, например, 
СЕАТ получает из Германии, а часть - да- 
же из Мексики!). Его пышно именуют кон- 
солидационным центром - сюда стекаются 


На линии крупной штамповки замена оснастки (справа видны штампы следующей 
очереди) длится всего 10 минут! На многих заводах она поныне занимает до 8 часов. 

Лишенные эмоций, не знающие усталости и не требующие социальных гарантий, 
работяги-роботы (их 340) выполняют 85% сварочных операций. 

Процесс грунтования внешне прост, но от него во многом зависит долговечность кузова. 

То, чего не увидишь снаружи: так окрашивают будущий СЕАТ. В ходу яркие, порой 
экзотические цвета и оттенки. 

Здесь "консолидируются” тысячи деталей, из которых соберут самые разные машины. 
Стыковка кузова с узлами шасси займет считанные мгновения. 


Каждый автомобиль проходит контроль не только в цехе, но и на испытательной дороге 
с различным покрытием. 





— - ' - от 510 смежников; 195 местных, 
“ УЮ зарубежных. Этот автоматизи- 

- - склад хранит то, что не входит в 

- ■ - --.татуру "точно вовремя". 

~=*;ова. в общих чертах, структура за- 
;ЕАТ. Она построена в расчете не 
' тэ« - на максимальную производитель- 

- ;■= "Руда (процесс изготовления авто- 
* ; ■ занимает не более 20 нормо-ча- 

.4 -с и на высокое качество. За него от- 
— -=с- руководители производственных 

- то-нашему, бригад), насчитывающих 
-«ловек (всего здесь около 8000 ра- 

‘т;— : Бригадам предоставлены специ- 
комнаты для совещаний, где обсу- 
«.дгс* возникшие проблемы и сообща на- 
- 1 СТ меры к улучшению качества ма- 
Ведь "большой” концерн, то бишь 
-вксваген”, пошел нетрадиционным пу- 
3 чем-то более сложным, чем многие 
-рс-озодители. Одно дело - построить за 
; т-г^ом завод, чтобы выпускать там мо- 
под "материнской” маркой, другое - 
. ?г*эзить "звучать" по-новому местные 
("Шкоду" и СЕАТ), поднимая техни- 
уровень машин, их качество, вне- 



дряя современную технологию, а главное - 
приобщая к этому тысячи людей. Строчка 
из годового отчета фирмы СЕАТ: в 1996 
году 6228 человек прошли 818 различных 
курсов общей продолжительностью 
202 090 часов. Судя по такому подходу, ло- 
зунг компании "Одна команда, одно буду- 
щее” - не просто рекламная агитка. 

Для будущего важно и то, сколь много 
внимания уделено условиям труда, быту, 
мерам по защите природы. Завод расходу- 
ет огромное количество электроэнергии и 
тепла, воды, других ресурсов. Например, 
дневной расход электричества, как у горо- 
да со 100-тысячным населением, воды и 
газа - как у 40-тысячных городов. Вот по- 
чему энергию и ресурсы стремятся, где 
возможно, утилизировать для повторного 
использования. Источники СЕАТа приво- 
дят цифру; не менее 20% капиталовложе- 
ний в "Марторель” направлены непосред- 
ственно на охрану окружающей среды. 

Невольно огорчаешься, сознавая, на- 
сколько мы в России далеки пока от этого. 
Разве только считать природоохранными 
мероприятиями годичный простой заводов 
"Москвич" и ЗИЛ... На "Мартореле” 
вряд ли посмеялись бы такой шутке - 
главный завод СЕАТа динамично раз- 
вивается. Вступив в строй в конце 
1992-го, он выпустил 140,3 тысячи ав- 
томобилей в 1993-м, 250 тысяч в 1994- 
м, 314 - в 1995-м и 393 тысячи - в 
1996-м. Среднесуточный темп сборки 
возрос с 616 машин в 1993-м до 1699 
в прошлом году (достигнутый макси- 
мум - 1 920 штук в сутки). 

Можно сказать, что стратегиче- 
ская задача - сосредоточить произ- 
водство СЕАТов на самом передовом 


заводе и резко осовременить модельный 
ряд - решается успешно. В "Мартореле” го- 
товятся заменить выпускаемый с 1991 го- 
да "Толедо” моделью второго поколения, 
унифицированной со "Шкодой-Октавия” в 
более дешевом секторе и с "Ауди-АЗ" - в 
более дорогом. Другую новинку 1997 года 
- городскую модель "Ароса” длиной всего 
3,5 м - делают, заметьте, в Германии, на 
головном заводе "Фау-Вэ” параллельно с 
немецким аналогом. 

Не стоит думать, будто унификация 
моделей с "Фольксвагеном" лишила испан- 
скую фирму творческой самостоятельно- 
сти. Напротив: начиная с "Ивисы”, все но- 
вые модели проектирует и доводит техни- 
ческий центр СЕАТ (разумеется, в рамках 
единой политики "большого” концерна). Его 
комплекс, где трудится более тысячи спе- 
циалистов, изолирован от территории за- 
вода и стоит на холме, что как бы подчер- 
кивает особую роль центра и его сотрудни- 
ков-”небожителей”. На самом деле у них 
вполне земные заботы - создавать такие 
автомобили, которые укрепляли бы авто- 
ритет марки, привлекали все новых поку- 
пателей. При крайне плотной конкуренции 
(судите о ней по приведенным ниже циф- 
рам) "Ивиса” стала в минувшем году авто- 
мобилем № 1 в Испании, но главное - бо- 
лее двух третей продукции экспортирует- 
ся! Конечно, доля России в этом экспорте, 
как говорят, исчезающе мала, но почин 
сделан. А тот, кого заинтересуют изящные, 
практичные и к тому же самобытные ис- 
панские автомобили, должен помнить: под 
скромной аббревиатурой СЕАТ "скрывает- 
ся” одно из самых современных и динамич- 
ных предприятий в Европе. 

Владимир АРКУША 


Продажи автомобилей марки СЕАТ в 1996 году 

Всего - 344 161 шт., в том числе в Испании - 107 1 12, в Германии - 54 597, в Италии 
- 38 247, во Франции - 39 339, в Португалии - 1 2 428, Великобритании - 14 954, Г ол- 
ландии - 10 020; в Восточной Европе - 21 492. На внутреннем рынке реализовано 31,1% 
автомобилей, на экспортных - 68,9%. 

Регистрации новых автомобилей в Испании в 1 996 году (по маркам) 

Всего - 972 536 шт. 1. "Рено” - 136 970; 2. "Форд” - 117 028; 3. "Ситроен” - 112 778; 4. 
"Джи-Эм’Ѵ’Опель" - 108 069; 5. СЕАТ - 107 1 12; 6. "Пежо” - 96 620 шт. 

Регистрации наиболее популирных моделей в Испании в 1 996 году 

1. "СЕАТ-Ивиса" - 50 893 шт.; 2. "Форд-Эскорт” - 46 076; 3. ”Ситроен-2Х” - 40 621; 4. 
"Опель-Корса” - 40 398; 5. "Рено-Меган" - 39 562; 6. "Пежо” - 36 291 шт. 

"За рулем" об автомобилях СЕАТ; "Кордова" - 1 994, Ма 1 2; 1 997, N° 1 , 2; 'Толедо" - 1 997, № 4. 








в Москве бензина - хоть залейся. Времена многочасовых очередей на 
бензоколонках забылись, как страшный сон. Но вот качество топлива у многих 
вызывает сомнение. Кому из нас не приходилось слышать, что, мол, залил "и ни 
фига не тянет”, или "на этой колонке бензин всегда хороший: машина летает, как 
ласточка”, или... Впрочем, каждый автомобилист сам знает множество вариаций 
на заданную тему. 


Действительно ли с бензином "хими- 
чат", как уверены почти все автомобили- 
сты. предпочитающие, как и в случае с 
другой жидкостью, недолив фальсифика- 
ции? Это мы и решили проверить, а заодно 
поинтересоваться, насколько реальны слу- 
хи о непрекращающихся с былых времен 
"недоливах” на автоза- 
правках. Помочь попроси- 
ли Московскую транспорт- 
ную инспекцию, стоящую 
на страже чистоты бензи- 
на и порядка на АЗС горо- 
да. Ведь сотрудники МТИ 
регулярно проводят такие 
проверки и знают все тон- 
кости дела. 

Первой на нашем пути 
стала АЗС "Данако" на Ле- 
нинском проспекте, владе- 
ние 109а. Место оживлен- 
ное, колонка никогда не 
пустует. 

И сразу - недолив. 

Бензин даже не показался 
в прозрачном, со шкалой, 
горлышке десятилитровой 
фляги-мерника. 240 милли- 
литров (допускается мак- 
симум 50 мл на 10 л) - 
почти в пять раз больше 
допустимого! - недодала 
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колонка с "95-м” бензином. Контрольные 
замеры подтвердили результат. 

Когда мы суетились вокруг мерников, к 
проверке вдруг подключилась дама из тем- 
но-синего "Фольксвагена”. "Здесь бензин 
всегда отвратительный и всегда недолива- 
ют. Обязательно запишите это как мнение 


покупателя”, - сказгіла она, заправилась (!) 
дорогим АИ-98 и укатила, подтвердив сло- 
жившееся мнение о женской логике. 

Следующей оказалась КАЗС № 3 (кон- 
тейнерная) "Капитал" на улице Обручева. 
Крошечное помещение станции и две топ- 
ливораздаточные колонки (ТРК) под наве- 
сом. Скромненько, но прилично. А главное, 
дешево: АИ-93 всего за 1850 рублей. Пер- 
вая проверка на недолив - и бензин едва 
показался в горлышке мерника. Молодень- 
кий директор станции разволновался. Кон- 
трольный замер на той же колонке - и бен- 
зин хлынул потоком, перелившись из фля- 
ги и на треть заполнив подставленное вед- 
ро. Перелив, и очень большой! 

Откроем секрет: на "Капитал" мы при- 
ехали не случайно. Один из нас, заправив- 







ЖУРНАЛ ”ЗА РУЛЕМ” ПРОВЕРИЛ КАЧЕСТВО БЕНЗИНА В МОСКВЕ 


і*есь пару дней назад, почувствовал 
■а^хе; бензин в баке как-то очень бы- 
~ - -;--.ился. Захотелось выяснить, в чем 
Оказалось, старенькая колонка про- 
— ; іазоегулирована: кому-то недоливает, 
; і-л --то переливает. Как повезет. 

каждой АЗС мы брали пробы бензи- 
-і -“обы исследовать их во ВНИИ по пере- 
нефти. А у сотрудников МТИ при 
‘-^ли приборы, позволяющие мгновен- 
-. 'ссзести экспресс-анализ октанового 
<< обнаружить примеси. На показания 
"оиборов ссылаться официально нель- 
= ' - лишь сиюминутная прикидка каче- 

— іа бензина. На первых двух станциях по- 
г«г:-остный результат - норма. Третьей 
АЗС Тоснефтесервис” на пересече- 
-в-.. . -ицы Обручева и Научного проезда. 
_,*»ас-ый. недавно отстроенный комплекс, 
-«--иающий одновременно 12 машин, ав- 
“ ;гсзис, диагностический центр, мойка, 
гг: магазин... Все документы - в порядке, 
і^-ге-і-ор - сама любезность. Новенькие 
: -:-ки выдают бензин тютелька в тю- 
~ _• без недоливов. 

"эоверить решили самый дорогой, 
- ' іс Финский, от фирмы "Несте” (Мезіе), 
а.— ^-<іл через Санкт-Петербург (НПЗ "Пор- 
гс _зет "супера” оказался ядовито-зеле- 
Экспресс-анализ показал октановое 
не "дотягивающее” до ГОСТа ’'95-го” 
93 - по исследовательскому и 84,3 - 
нс~орному методу (норма - 98 и 88). Стек- 
а.я трубочка с индикатором, реагирую- 
.л» -а примеси, позеленела, сигнализируя о 
-тін -то дело неладно. Взяли пробу, почти не 
э-'т-еваясь, что результаты экспертизы во 
г—л’-іП будут неутешительными. 


А пока - еще к одной АЗС, с громким 
для двух обшарпанных ТРК названием 
’Тлеско индастриз Лтд”. Увы, она с утра не 
работала - свет отключили. Рядом с сон- 
ной ”Лтд” чумазый до крайности шофер ко- 
вырялся во внутренностях бензовоза. До 
ЗАО ’Тлеско” он добирался двое суток - 
сломалось все, что могло. Пришлось брать 
пробы прямо из цистерны. У АИ-80 (так бы- 
ло в накладной) октановое число оказа- 
лось даже чуть выше нормы. Естественно, 
недолив проверить не могли. 

- Вообще, недолив, пожалуй, самое 
частое нарушение на московских АЗС, - 
сказал заместитель начальника отдела 
ГСМ транспортной инспекции Александр 
Завражин. - Но винить в этом исключи- 
тельно автозаправки я бы не стал. Часто 
это начинается еще на нефтеперерабаты- 
вающем заводе. Даже школьники знают, 
как температура бензина влияет на его 
объем. А на НПЗ не школьники работают, а 
большие специалисты. Отпускают бензин 
прямо горячим, он остывает уже на АЗС и 
оказывается, что его заметно меньше, чем 
в накладной. Есть еще распространенный 
прием: при заливке топлива наклон цис- 
терны автозаправщика в 1-2 градуса дает 
базе "экономию” в 100-200 литров, кото- 
рые, опять же, оборачиваются недостачей 
на АЗС и она вынуждена восполнять ее 
своими "хитростями”. Неточные счетчики 
колонок с "допуском” в пользу заправки, 
"технические неисправности” пистолета, 
шлангов - придумывают много всего... 

...Пересечение МКАД и Библиотечного 
проезда. Контейнерная станция, принадле- 
жащая ЗАО "Компания "Лема”. Берем про- 


бы АИ-92 и, так сказать, не отходя от кас- 
сы, задействуем октанометр. Норма. Свин- 
ца стеклянная трубочка тоже не обнаружи- 
вает. И недолива нет. Такая допотопная 
станция с обшарпанными колонками - и 
вот, на тебе, порядок. Недаром говорят, 
внешность обманчива. 

АЗС "ЛУКОЙЛ-Москва” на Дмитров- 
ском шоссе, 116, видна издалека. Совре- 
менный комплекс, новейшее оборудова- 
ние, бар, магазин, под стеклом возле око- 
шечка кассира - лицензия и сертификат на 
бензин. Правда, "пермского разлива” АИ- 
95 показал октановое число чуть меньше 
нормы, но последнее слово за эксперти- 
зой. Все остальное - без замечаний. 

Недалеко от метро "Бибирево”, на Ко- 
стромской улице, небольшая АЗС с назва- 
нием почему-то "Сретенка-Петролеум”. Ря- 
дом со старенькими топливораздаточными 
колонками - вечнозеленые пластмассовые 
фикусы и пальмы. Красота - великая сила! 
Берем пробу, начинаем делать экспресс- 
анализ - рядом останавливается видавший 
виды "Москвич". Человек, вышедший из не- 
го, приближается к нам и молча наблюда- 
ет. "Вы что-то хотите?" - спрашиваем. "Не- 
е-т, я просто”, - отвечает. Спустя минут 
десять после его отъезда к нам подкатила 
блестящая "Волга” образца "МОС” периода 
застоя. Вальяжный господин строго спро- 
сил нас, кто мы такие и по какому праву... 
Право транспортной инспекции он оспари- 
вать не стал, а вот журналистов хотел, бы- 
ло, весьма неприветливо попросить. Осо- 
бенно ему не понравился почему-то фото- 
корреспондент... 

Пока господин в длинном пальто, ока- 
завшийся генеральным директором ЗАО, на- 
седал на нас, сотрудники МТИ делали свое 
дело. АИ-92 достойно прошел испытание, 
показав 93,0 и 84,3, цвет индикатора в тру- 
бочке не изменился. Занялись недоливом. 
Первый замер - меньше положенного мил- 
лилитров на 200. Второй и третий - больше 
на пару литров! Та же история, что и на "Ка- 
питале”. Ну что ж, контейнерного типа АЗС 
(а "Сретенка” именно такая) доживают в 
Москве последние дни. По распоряжению 
мэра они должны быть либо переоборудова- 
ны в стационарные, либо закрыты. 

Помня о сомнительности финского 
бензина на "Роснефтесервисе", ищем за- 
правку, торгующую таким же топливом. 
АЗС-3 "ВАО Р.Прим” на Пришвина, 2-4, рек- 
ламирует себя, как торгующую финским 
бензином. Но именно в этот день нам не 
повезло: топливо было хотя тоже из Бал- 
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дарт. Свинец же, другие примеси отсутст- 
вовали во всех пробах! 

Такой результат во ВНИИНП объясни- 
ли просто. Во-первых, октанометр не дает 
точной картины, именно поэтому он не ре- 
комендован институтом для применения на 
АЗС - только на заводах. Во-вторых, цвет 
финского бензина, настороживший нас, мо- 
жет быть вызван абсолютно безвредной 
добавкой для улучшения товарного вида 
экологического топлива, А меняющая цвет 
трубочка - это реагент виноват. 

Значит (одно несоответствие на один- 
надцать проб), можно радоваться; качест- 
во бензина в Москве - на уровне. А разный 
его цвет и запах, разная оценка октано- 
метра и реагента на примеси - это все так, 
субъективные ощущения. Не верь глазам 
своим! Один явный недолив и две плохо 
настроенные колонки - вот. собственно, и 
все, что показал эксперимент. Так что мо- 
сквичам повезло: они ездят на топливе, 
можно сказать, приличном! 

Хотя десять проб на почти 600 АЗС... 
Конечно, это капля в бензиновом море сто- 
лицы. Кстати, за первый квартал нынешне- 
го года МТИ взяла 321 пробу на 207 АЗС 
города. И оштрафовала 27 фирм на 
93 миллиона 600 тысяч рублей. Может 
быть, эти меры и способствуют улучшению 
ситуации с качеством топлива?.. 

Так что, почувствовав "стук пальцев" 
после заправки автомобиля, не грешите 
на бензин: это просто ваше больное вооб- 
ражение. С психикой все в порядке? Тог- 
да позвоните в транспортную инспекцию, 
отдел ГСМ, и поделитесь своими сомне- 
ниями. Проверка все расставит по своим 
местам. 

Елена ВАРШАВСКАЯ, 
Юрий БУГАЕВ 
Фото Владимира Князева 


акция на примеси была гораз- 
до слабее. Хотя октановое 
число финского топлива при- 
бор показал явно не соответ- 
ствующим ГОСТу: 95,4 и 85.8 

- как у АИ-95. 

- Выводы делать рано. - 
сказал Александр Завражин. 

- Но по опыту мы можем ска- 
зать: чаще всего "химичат" с 
высокооктановым бензином - 
он дороже. Его и разбавляют, 
и недоливают, и повышают 
октановое число разнообраз- 
ными запрещенными присад- 
ками. Кстати, запрещены они 
и оттого, что даже в сверхма- 
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тии, НО из другой страны. Латвийский АИ- 
95 чуточку не дотянул до ГОСТа, но приме- 
сей в нем не проявилось и доливали его до 
нормы. Взяли пробы на экспертизу и отпра- 
вились на дальнейшие поиски. Они увенча- 
лись успехом на ТОО "Нефто-Аджип", что в 
конце Ленинградского шоссе. Заправка 
знаменитая: одной из первых в городе она 
начала предлагать широкий спектр услуг: 
автосервис, мойку и многое другое. Фин- 
ский АИ-98 был той же компании "Несте", 
что и на "Роснефтесервисе". Только цвет 
оказался не таким ядовито-зеленым и ре- 


лых количествах способны вывести из 
строя двигатель. 

Что ж, выходит, самый дорогой бензин 
- самый ненадежный? Отвезя пробы во 
ВНИИ по переработке нефти, с которым 
редакция заключила договор о проведении 
их анализа, мы с нетерпением ждали ре- 
зультата. И вот он получен: октановое чис- 
ло у всех проб бензина соответствует 
ГОСТу! Исключение - лишь топливо, кото- 
рое по экспресс-анализу показало норму. 
На АЗС "Лема” оно оказалось с октановым 
числом, более низким, чем требует стан- 


Современные комплексы с мойкой, автосервисом, магазином, ба- 
ром уже не редкость в Москве. 


Р. 3. И все-таки после ознако- 
мления с результатами исследо- 
вания ВНИИНП закрадываются 
какие-то сомнения - не привыкли 
мы безоглядно верить в хорошее! 
Чтобы окончательно увериться в 
данных экспертизы, мы решили 
повторить ее в другом месте. О 
том, что из этого вышло - в одном 
из следующих номеров журнала. 









меряет скорость движения, длину пути и 
количество оборотов колеса. Когда оно ка- 
тится по асфальту, за один его оборот ав- 
томобиль проходит путь, равный длине ок- 
ружности. (Кто не верит - может прове- 
рить это в домашних условиях, поэкспери- 
ментировав, например, на катушке с нитка- 
ми на столе.) Естественно, если колесо те- 
ряет сцепление с дорогой, то зависимость 
нарушается. Это и фиксируют приборы. 

Итак, автомобиль разгоняется на мок- 
рой от воды трассе, и через некоторое вре- 
мя начинается аквапланирование - шины 
скользят по воде, контакт с дорогой поте- 
рян, машина неуправляема. Не нужно долго 
объяснять, что если это происходит не на 
полигоне, а на обычном шоссе, редко кому 
удастся избежать аварии. Поэтому чем вы- 
ше скорость, при которой начинается аква- 
планирование, тем меньше вероятность не- 
приятностей. В нашем эксперименте кон- 
такт с дорогой терялся на скорости около 
80 км/ч, а это - высокий показатель, хотя 
представители фирмы утверждали, что при 
испытаниях отрыв шины происходил и на 
более высоких скоростях - многое зависит 
от условий эксперимента. 

Поездить на новых шинах нам дали 
вволю, устроили даже поездку по горной 
дороге. 

По субъективным впечатлениям, они 
действительно хороши. Автомобиль уве- 
ренно держит дорогу на горных поворотах, 
как и на мокрых участках автодрома. Изве- 
стно, что при желании можно сорвать ав- 
томобиль в занос на любых шинах, у испы- 
туемых переход к скольжению был плав- 
ный - его легко прогнозировать. 

Пришло, наверно, время представить 
"ПбООО Драго”. Понравившиеся нам качест- 
ва - результат сочетания профиля, разра- 
ботанного с помощью новейших компью- 
терных технологий, и состава резины, в ко- 
торую включены силика (соединение крем- 


Аллегория понятна: шины 
автомобиля сохраняют сцепле- 
ние с дорогой в любую погоду, 
на льду, в снегопад, дождь и жа- 
ру. Рекламный ролик как бы внушает вам: 
эти изделия не подведут никогда, недаром 
девушка двигается так уверенно. Впрочем, 
то, что бегать она умеет, неудивительно - 
ведь это неоднократная олимпийская чем- 
пионка француженка М.-Ж. Перек, заклю- 
чившая контракт с итальянским концерном 
’Пирелли” на рекламу его продукции. 

Так началась презентация новых шин 
”Пирелли-П5000 Драго” на гоночной трассе 
Монмело в двадцати километрах от Барсе- 
лоны, в Испании. Место выбрано не слу- 
чайно: у "Пирелли” заводы - по всему ми- 
ру, и один из них - здесь, неподалеку. К то- 
му же в Испании давно уже летняя погода, 
а "ПбООО Драго” - как раз для этого време- 
ни года. 

Шины, которым посвятили пресс-кон- 
ференцию на треке "Монмело”, предназна- 
чены широким слоям покупателей. 

Для Западной Европы предлагают, в 
основном, 14- и 1.б-дюймовые покрышки, 
но, возможно, появятся и популярные в 
России - ”на тринадцать”. В новой "обувке” 


”Пирелли-П5000 Драго”. 


будут бегать семейные "Форд- 
Эскорт" и ”Пежо-306”, "спортсмен” 
"Опель-Калибра”, мини-вэн "Фольксваген- 
Шаран”, "аристократы” БМВ (3- и б-я се- 
рии), "Мерседес” (С- и Е-классы), словом - 
очень, очень разные машины. Максималь- 
ная скорость движения на новых шинах (в 
зависимости от размера) - 210-240 км/ч. 

Ну, а как новинка покажет себя на 
трассе? "Есть желающие нажимать на пе- 
даль тормоза?” Конечно, есть. Для этого 
мы, журналисты автомобильных изданий 
из разных стран, и приехали сюда на пре- 
зентацию новых "пиреллевских” шин. 

Дорога полита водой, по ней нужно 
проехать и затормозить. Один "Мерседес” 
"обут” в "ПбООО Драго", другой - в модель, 
предшествовавшую ей. За руль садится 
один, второй, третий, четвертый, и у каж- 
дого на автомобиле с новыми шинами тор- 
мозной путь короче. 

Другой эксперимент. На автомобиле 
смонтировано оборудование, которое за- 


Самые сильные впечатления от такой 
дороги у тех, кто в машине. 


ВДЩы 


ион, 


На трех больших экранах - симпатичная девушка. Путь ее не- 
легок: по шоссе, по водной глади, по снежной целине, почти 
вертикальной бетонной плотине, расплавленной вулканиче- 
ской лаве, и все - бегом. Как же ей удается так легко пре- 
одолевать столь трудную дорогу? Разгадка на тех же экра- 
нах: крупным планом - девичья стопа, а на ней... протектор 
точь-в-точь такой, как у новых шин "Пирелли” - одного из 
ведущих в Европе производителей этой продукции. 




<- ; ■ ' іу-'етические полимеры. Шина от- 
малой массой (что важно, напри- 
' ^ /меньшения тормозного пути) при 
■Г-- 0 Й прочности боковин. Глубина 
"г-ш-ооа больше, чем у предшественни- 
•< '5000", на 10%, что повысило ее 
Конструкция "ПбООО” необычна: ес- 
п разрезать, то бросается в глаза, 
-ѵг:тжный профиль образован не од- 
•гтяг д>-ой. а двумя. Центральный канал 
-еобычной формы - ѴѴ-образной. 
" ' ^=_іества как раз и помогают ”дер- 
^ зорогу на мокрой трассе, на поворо- 
зіеспечивая оптимальную деформа- 

-свая шина по всем параметрам лучше 
:=3ущих моделей, известных россий- 


руль. Маршрут - сначала по шоссе, затем 
по горной грунтовке, где с одной стороны 
стена, а с другой - обрыв. Красота ланд- 
шафта такая, что временами отвлекает от 
главного - почувствовать шины в условиях 
бездорожья. 

В этом отношении интереснее оказа- 
лась учебная трасса школы "джиперов” - 
любителей полноприводных машин. Снача- 
ла за руль ’’Ниссана-Террано-1Г' садится ин- 
структор, журналист - рядом. Первый подъ- 
ем - совсем пустяковый, здесь я и на "Жи- 
гулях" проеду. Дальше посерьезнее: подъе- 
мы чередуются со спусками, бродами, бу- 
грами - видно, как у машины, идущей впере- 
ди, колеса отрываются от земли. Неприят- 
нее всего боковой наклон, кажется, что ма- 


обычных. Эта модель - для престижных 
автомобилей и высоких скоростей: индекс 
"ноль” фирма присваивает самым "продви- 
нутым” моделям. 

"Скорпион-З/Т” (ЗроП Тгиск) - для 
спортивных машин. Надо иметь в виду, что 
за рубежом вседорожников, предназначен- 
ных для отдыха и туризма, часто относят к 
спортивным. Шина демонстрирует свои 
самые лучшие качества на снегу, асфальте 
(скорость - до 210 км/ч), немного хуже 
едет по грязи и гравию, обеспечивает до- 
вольно высокий комфорт при движении по 
шоссе и неплохую проходимость по бездо- 
рожью. 

"Скорпион-АЯ" (АП Теггаіп - для любо- 
го ландшафта) предназначен для автомо- 



!*ство ШИН "Скорпион”; 
А. 8", "Дакар". 


’Зеро”, ”8/Т” 


автомобилистам. Она менее шумная, 
' хсласитесь, немаловажно. Создатели 
— : ; ‘:_іое внимание уделили и дизайну - 
- -саоеменный, но с традиционными для 
: ■';''-:^-->ого стиля чертами (речь, в основ- 
- с боковинах). Рисунок протектора дик- 
естественно, физические процессы. 
^=- 1 » внешний вид играет и огромную 
. : сля успеха шин на рынке. 

“о-видимому, и название тоже немало 
.1 - 'Драго” - по-итальянски "дракон". А 
семейству шин для вседорожников да- 
3" 'Скорпион". В нашем представле- 
оба этих существа малосимпатичные, 
с-е-ь. очень цепкие. Очевидно, созда- 
-оаых "пирелли” хотели подчеркнуть 
^ сцепные качества своих новинок. 
==.-юк шин для вседорожников стреми- 
оастет. Кроме привычных нам легко- 
!= , зе-эыобилей типа "Нивы” и упрощенных 
-^зоных (вроде "уазов"), все большее 
'ссс-оанение получают полнопривод- 
-чяв Немало также особо престиж- 

зсоогих вседорожников, владельцы ко- 
~хъ.і эеско съезжают с асфальта. Другие, 
«ёв 'сжззали исследования, проведенные в 
сагЕЛі-:-/' Европе и Америке, имеют в семье 
“"ъ-г; :с.-у полноприводную машину - на 
«в» -• -а работу, и на отдых. Короче, слово 
зезсасгс' о'нюдь не означает, что машина 
'обута", как трактор "Бела- 
в-і разные нужны: для каждой ка- 
лсжупателей - свои. Поэтому се- 
'Свропион” включает пять моделей. 
Э-^смстзо с ними началось, как вс- 
ея : -оёсс-конференции, а затем - за 




Тест на автодроме. 


шина вот-вот ляжет на бок. Вылетаем к ов- 
рагу - через него перекинуты два бревна, 
по ним нужно проехать, но страшно только 
в первый миг, потом видишь, что из бревен 
сделано некое подобие эстакады с отбор- 
товками. Если говорить о проходимости, то 
нагляднее всего - грязевая "ванна”: когда 
машина входит в нее, весь передок окуна- 
ется в мутную жидкость, а затем нужно ка- 
рабкаться в гору по мокрой глине. Это уже 
похоже на российское бездорожье, здесь-то 
мы шины и проверим по-настоящему! 

Меняемся местами с инструктором. На 
первом, самом легком подъеме, автомобиль 
глохнет - я виноват, пока еще не привык к 
машине. Дальше - без приключений, и на- 
клон набок с водительского места не так 
страшен, потому что, сидя за рулем, лучше 
чувствуешь поведение автомобиля. Ну вот, 
добрались до "ванны”, теперь "мордой” в 
грязь и выползаем вверх, сильно газовать 
здесь нельзя - забуксуем. Надо же, идем 
как по асфальту. Забыл посмотреть перед 
поездкой, какие шины на нашем "Ниссане". 
Оказалось, ”Скорпион-5/Т” - по данным 
фирмы, годные для плохих дорог, но не са- 
мые лучшие для грязевых. 

Кстати, пора представить и все семей- 
ство. "Скорпион-Зеро” ("ноль”) рассчитаны 
на скорость до 240 
км/ч и лучше всего 
чувствуют себя на 
шоссе, однако если 
съехать с дороги, 
то двигаться на них 
по бездорожью на- 
много легче, чем на 


билей, работающих в условиях бездорожья 
и спортивных состязаний. Это шины с раз- 
витыми грунтозацепами по краям протек- 
тора - подобные можно увидеть на отече- 
ственных вседорожниках ("уазах” и др.). 
Хороши для гравийных дорог, снега, грязи, 
немного хуже ведут себя на асфальте и 
скальных дорогах. Скорость -до 180 км/ч. 

"Скорпион-А/3” (АП Зеазоп - всесезон- 
ные) - такого типа шины любят в Америке, 
на рынок этого континента они в основном 
и рассчитаны. Подобный рисунок протекто- 
ра можно увидеть в американских фильмах 
на шинах пикапов и больших вседорожни- 
ков. Лучшие показатели на асфальте, сне- 
гу, гравии. Скорость - до 180 км/ч. 

И, наконец, "Скорпион-Дакар” - для 
ралли-рейдов по пустыням, впрочем, их 
предлагают не только спортсменам, но и 
всем желающим. Самые лучшие показате- 
ли - на песке и скальных породах, ско- 
рость - до 140 км/ч. В нынешнем году они 
дебютировали в ралли "Дакар- Дакар”. 

Остается добавить, что у семейства 
"Скорпион” есть подходящие размеры для 
российских вседорожников, в частности 
для "Нивы”. 

Дмитрий ПОСТНИКОВ 
Фото автора и фирмы 





Скорее всего, 
мы сможем увидеть его 
на Женевском автосалоне 
1996 года. Баварская фирма 
всерьез намерена возродить 
автомобили 6-й серии^ 
поскольку в нынешней гамме 
ее моделей явно не хватает 
современного купе. 

Прежде большие купе 
были представлены 8-й сери- 
ей, появившейся в 1989 году. 
Однако БМВ-850І не пользо- 
вался большим спросом, хотя 
и обладал стильной внешно- 
стью, комфортом и отличны- 
ми ходовыми качествами. 
Его цена была чрезмерно 
высока, и 8-я серия БМВ так 
и осталась для избранных. 

Ныне фирма решила об- 
ратиться к своей богатой ис- 
тории и возрождает серию 
”6”, выпускавшуюся с 1976 по 
1989 год. Эти машины были 
много популярнее роскошно- 
го последователя, а сейчас 
даже обрели имидж коллек- 
ционных. Не случайно, на- 
верное, новым автомобилям 
с заводским обозначением 
Е39/3 присвоены индексы, 
начинающиеся с цифры ”6”, а 
не ”5”, хотя по большинству 
узлов шасси, двигателям и 


"платформе” они унифициро- 
ваны с ныне выпускаемыми 
"пятерками”. Скорее всего, 
даже их колесная база едва 
ли будет отличаться от седа- 
на 5-й серии - современные 
купе предусматривают четы- 
ре полноценных места. 

Вероятно, к лету 1 998 го- 
да с конвейера сойдут пер- 
вые БМВ-628СІ и БМВ-640СІ, 
соответственно с шести- и 
восьмицилиндровыми мото- 
рами - 2,8 л, 142 кВт/193 л. с. 
и 4,4 л, 210 кВт/286 л. с. 
Позднее появится и особо 
мощная модель, обозначение 
ее будет Мб или БМВ- 
650С8І, с доведенной специ- 
алистами "БМВ Моторшпорт” 
Ѵ-образной "восьмеркой” ра- 
бочим объемом не меньше 
4,7 л и мощностью около 290 
кВт/395 л. с. Этот двигатель 
оснастят "переменным” впу- 
скным коллектором, индиви- 
дуальными дроссельными за- 
слонками для каждого цилин- 
дра и механизмом бесступен- 
чатого регулирования фаз 
газораспределения для впу- 
скных и выпускных клапанов 
(система ОоиЫе ѴАМОЗ). Ха- 
рактеристики мотора позво- 
ляют предположить, что ав- 
томобиль массой 1 ,7 т будет 


достигать 100 км/ч с места 
менее чем за 5 секунд. Для 
этой мащины предложат ме- 
ханическую коробку передач 
с последовательным включе- 
нием, аналогичную ныне ус- 
танавливаемой на БМВ-МЗ. 
Более скромные версии бу- 
дут оснащать обычными ме- 
ханическими пяти- и шести- 
ступенчатыми коробками пе- 
редач, а также адаптивными 
пятиступенчатыми гидроме- 
ханическими трансмиссиями 
с возможностью ручного пе- 
реключения. 

С началом выпуска "шес- 
терки” производство 8-й се- 
рии полностью прекратится. 
Проект же кабриолета на ба- 
зе БМВ серии ”6” едва ли бу- 
дет осуществлен, чтобы не 
создавать внутренней конку- 
ренции своей открытой ма- 
шине новой серии ”3”. БМВ 
6-й серии пока не имеют пря- 
мых соперников - "Мерседес- 
СЕК” может конкурировать 
только с базовой шестици- 
линдровой моделью, а других 
купе в данном ценовом и 
мощностном классе нет. 

Базовая цена БМВ-628СІ 
в Германии с учетом налогов 
составит около 75 тысяч не- 
мецких марок. 





3 ««МОТОРОВ 


"ДОДЖ- 
ВАИПЕР 6Т5" 

“егчгяс-ость этой машины в Америке 
т =>~а**-е- Привлекательная цена, ориги- 
•тыаг •. мсіжно даже сказать, внушитель- 
«■р »-е_кхггъ автомобиля доминируют над 
•3 <€сгс~ з гками. Однако у "Вайлера” не 
ь-е^ность могучего "самца”. Весьма 
•'-=Евс&- епэ двигатель. Причем даже не в 
село, хотя и ее хватает, а в ре- 
с.'я серийных легковых автомоби- 
-яѵ ! ~ч числе и спортивного характера, 
зег>еа объеме. Внешне заурядный по кон- 
й форсировке (обычный Ѵ-образ- 
■тт 0сг~х СО штанговым приводом клапа- 
~ддк.ѵі не с восемью, как большинство, 
а : .Еот-эЮ цилиндрами 8-литровый агрегат 
336 кВт/456 л. с. в комплектации 
зт а*эс»й«анского рынка. Огромный крутя- 
шт на малых оборотах (около 480 

— • -о» *000 об/мин!) обеспечивает этой ма- 
чт* ссоший "подхват” чуть ли не с холо- 
л* збооотов. Передаточные числа транс- 
твш : 5-ступенчатой механической короб- 
в* -Р Ог дач таковы, что, например, по горо- 
а «сл-с ездить, не переключаясь, на вто- 
» чеоедаче. - она обеспечивает хороший 
“*:■ : места и позволяет развивать ско- 



рость до 1 28 
км/ч. То же и на 
третьей переда- 
че - с чуть боль- 
шей пробуксов- 
кой сцепления 
при троганье с 
места. 

Новое купе 
СЗТЗ чуть легче 
своего предшест- 
венника - кабри- 
олета ”Н/Т 10", у 
него усовершен- 
ствованная под- 
веска и более 
комфортабельный (просторный) салон. Для 
удобства посадки водителя рулевая колонка 
откидывается вверх. Хорошая развесовка по 
осям, "классическая спортивная” подвеска 
всех колес на двойных поперечных рычагах и 
сверхнизкопрофильные шины обеспечивают 
подобающее для такого класса машин "дер- 
жание” дороги. Конечно, не забыты и тормо- 
за - на всех колесах мощные 4-поршневые 
механизмы с вентилируемым диском диамет- 
ром 330 мм. 

Данные модели СТ3 1 997 года. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный; 
число цилиндров, клапанов и рабочей объем 


- 10-20-7990 см3; мощность "нетто” - 335 
кВт/456 л. с. при 5200 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 664 Н м при 3700 об/мин. 
Кузов - 2-дверное 2-местное купе из компо- 
зитных материалов на стальном пространст- 
венном каркасе; компоновка - заднепривод- 
ная с передним расположением силового аг- 
регата; база - 2443 мм; габарит (длина, ши- 
рина, высота) - 4488x1923x1194 мм; снаря- 
женная масса - 1 61 5 кг; полная масса - око- 
ло 1800 кг; максимальная скорость - 298 
км/ч; время разгона с места до 96,5 км/ч - 4,4 
с; расход топлива в условных городском и 
пригородном американских ездовых циклах - 
18,1 и 9,8 л/100 км соответственно. 


"ПЕЖО-406- 

БРИК" 



5г-= 3 Западной Европе довольно боль- 
-іѵта автомобилистов, которая при вы- 
! *а» «ежду универсалом повышенной вме- 
■тх~ й и обычным большим универсалом 
' ■•вгс'-*<*ает последний. Здесь роль играет 
I 1 »1 стоимость машины не только при 
•тпгщі но и в эксплуатации, а еще тот 
заг --0 она удобнее для повседневных по- 
Я0. -е случайно, например, в Г ермании за 
жаь последних лет спрос на подобные ма- 
ве.тичился более чем вдвое и достиг 
~ г*= тью. шт.) от общего количества 
тмшя автомобилей. Эту тенденцию отме- 
«г" * 3 других странах. 

= тхл^хш году компания "Пежо” расши- 
I атл звиемство моделей "406" среднего клас- 
' а X г-е* нового пятидверного кузова уни- 
«я и' 'іЗб-боик”). причем сделали два ва- 
- -г пятъ и семь мест, как и у попу- 
5 юошлом модели "505”. Посадка на 
ж сйг-э-ья третьего ряда - они расположе- 
н» зад-ими колесными нишами - че- 

хе пх»! -ягой двери. Конечно, в этом слу- 
•« •агі багажа остается совсем не- 
•НГ-: ч: а -стѵместном исполнении объем 
аг-д« закрытого декоративной крыш- 
д: 0.526 м3, а со сложенными 

д»;2е-эЯМИ вместимость грузового 


отсека вообще возрастает до 1 ,74 м^. Полез- 
ная грузоподъемность ”406-брик" в зависимо- 
сти от модификации составляет 345-430 кг 
для пятиместных и 570-580 кг для семимест- 
ных машин. 

Данные базовой модели "406-брик 5Н" 
1997 года в пятиместном исполнении (в скоб- 
ках -для семиместной машины). 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число цилин- 
дров, клапанов и рабочий объем - 
4-16-1761 см3; мощность "нетто” - 81 
кВт/110 л. с. при 5500 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 155 Н м при 4250 
об/мин. Коробка передач - механическая 5- 
ступенчатая; кузов - 5-дверный 5-местный 
(7-местный) универсал несущего типа; ком- 


поновка - переднеприводная с поперечно 
расположенным силовым агрегатом; база - 
2700 мм; габарит (длина, ширина, высота) - 
4725x1760x1460 мм; снаряженная масса - 
1385 (1404) кг; полная масса - 1805 (1974) 
кг; максимальная скорость - 187 (185) км/ч; 
время разгона с места (с половинной на- 
грузкой) - 12,5 (13,1) с; расход топлива в ус- 
ловных городском и пригородном европей- 
ских ездовых циклах - 12,4 и 7,0 л/100 км 
соответственно. 

Сведения о семействе. Число моделей, 
различающихся мощностью двигателей, - 7, 
в том числе дизелей - 3. Диапазон рабочих 
объемов - 1761-2946 смз, мощности - 55 
кВт/75 л. с. - 141 кВт/192 л. с., максимальных 
скоростей - 1 61-227 км/ч. 





в МИРЕ МОТОРОВ 



"ВОЛЬВО-РІС" 

Как сэкономить топливо, понизить из- 
держки эксплуатации и поднять рентабель- 
ность перевозки грузов? Фирма "Вольво” ре- 
шила установить на самых легких грузовиках 
серии Р16 четырехцилиндровый дизель вме- 
сто обычного шестицилиндрового. Пусть он 
слабее, больше шумит и вибрирует - ради 
экономии на это можно решиться. Тем более 
что и конкуренты на машинах такого класса в 
основном применяют четырехцилиндровые 
дизели. Новая модель получила собственный 
индекс РІС, где последняя буква (С - сііу) 
говорит о ее назначении - городские пере- 
возки на небольшие расстояния с частыми 
остановками и маневрированием на ограни- 
ченном пространстве. Спрос на такие маши- 
ны (полной массой 1 ,5 т) в Западной Европе 
достаточно высок - 40-60 тысяч в год, при- 
чем две трети их уходит в Германию и Вели- 
кобританию. 

РІС примерно на 640 кг легче модели 
Р1708 с шестицилиндровым мотором и обла- 
дает лучшей топливной экономичностью 
(расход по городу примерно 15,0 л/100 км). 
Однако если заказчику понадобится мгішина 
для более длинных маршрутов, способная пе- 


ревозить больше грузов и 
быстрее, то лучше подой- 
дут мощные Р1608 - они 
могут буксировать 10-тон- 
ные прицепы (РЕС - толь- 
ко 3,5 т). При полной мас- 
се 7490 кг с кузовом фур- 
гон длиной 6150 мм полез- 
ная грузоподъемность ав- 
томобиля составит около 
3200 кг (не считая трех че- 
ловек в кабине). 

Гарантийные обяза- 
тельства "Вольво” на эту 
модель, предлагаемую, 
например, в Германии, 
достигают четырех лет 
(пробег до 600 тыс. км). 

Данные модели РІС 
с кузовом фургон 1997 
года. 

Техническая характеристика 

Двигатель - дизельный, с турбонадду- 
вом и промежуточным охлаждением воздуха; 
число цилиндров, клапанов и рабочий объем 
- 4-8-3989 см3; мощность "нетто” - 99 
кВт/135 л.с. при 2500 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 460 Н-м при 1400 об/мин. 
Коробка передач - механическая 5-ступенча- 


тая; база - от 2800 до 5200 мм; габарит с ку- 
зовом фургон (длина, ширина, высота) - 
7855x2460x3350 мм; полная масса автомоби- 
ля - от 7490 до 7800 кг; полная масса 3-осно- 
го автопоезда - 1 1 000 кг; максимальная ки- 
нематическая скорость в зависимости от пе- 
редаточных чисел главной передачи - от 86 
до 1 1 о км/ч. 


I 


"МАЗДА- 

В25000" 

Однотонные пикапы на рамных шасси, 
предназначенные для перевозок по плохим 
дорогам, вполне подходят и для обычных. 
Они популярны в США, Японии и постепенно 
завоевывают признание в Юго-Восточной 
/\зии, Африке и Латинской Америке. Миллио- 
ны подобных грузовичков - получше и поху- 
же, побольше и поменьше - колесят по всем 
уголкам земного шара, исключая, пожалуй, 
Россию и страны СНГ. 

Очередное поколение своих пикапов ти- 


хо, без помпы, представила в прошлом году 
"Мазда”. В ряду аналогичных по конструкции 
и очень похожих друг на друга машин - от 
"Тойоты”, "Ниссана”, "Мицубиси” и "Исудзу" - 
пикап "Мазда” серии ”В” можно отличить раз- 
ве только по фирменной облицовке радиато- 
ра да названию фирмы по всей длине задне- 
го борта кузова. Как обычно, предлагается 
"стандартный” набор модификаций шасси 
(4x2 для хороших дорог и 4x4 для прочих слу- 
чаев), кабин (обычные и удлиненные 4-5-ме- 
стные) и двигателей (дизельный и бензино- 
вый). Передняя подвеска - независимая, на 
поперечных рычагах (пружины для 4x2 и 
торсионы для 4x4), а цельная балка заднего 
моста, как обычно, подвешена на продоль- 




ных рессорах. Кстати, почти все рамные пи- 
капы, выпускаемые восемью крупнейшими 
изготовителями США и Японии, имеют по- 
добную тщательно отработанную и прове- 
ренную в эксплуатации за два десятка лет 
конструкцию. 

Для европейского рынка пикапы серии 
"В" предлагают с двумя моторами - дизель- 
ным (модификация В25000) и бензиновым 
(В2600В). В США гамма бензиновых двигате- 
лей включает три агрегата рабочим объемом 
2,3; 3,0 и 4,0 л, мощностью 83 кВт/113 л. с., 
110 кВт/149 л. с., 1 19 кВт/162 л. с. 

Данные модели В25000 в европейской 
комплектации на щасси 4x4 (в скобках - 4x2) 
с удлиненной кабиной 1997 года. 

Техническая характеристика 

Двигатель - дизель вихрекамерного ти- 
па; число цилиндров, клапанов и рабочий 
объем - 4-8-2500 см^; мощность "нетто” - 63 
кВт/85 л. с. при 4200 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 171 Н-м при 2000 об/мин. 
Коробка передач - механическая 5-ступенча- 
тая; раздаточная коробка (только для схемы 
4x4) - 2-ступенчатая; компоновка - полно- 
приводная (заднеприводная) с продольным 
расположением силового агрегата; кабина - 
4-5-местная 2-дверная: база - 3000 (2985) 
мм; габарит (длина, ширина, высота) - 
5000x1705x1690 (5000x1670x1565) мм; снаря- 
женная масса - 1610 (1380) кг; полная масса 
- 2895 (2590) кг; полная масса буксируемого 
прицепа с тормозами - 2000 кг; максималь- 
ная скорость - 130 (140) км/ч. 


МОТОРОВ 




ФОРД-ТОРУС" - 
АМЕРИКАНСКИЙ БЕСТСЕЛЛЕР 


г- : - легковой автомобиль 
■■=*ся в США наибольшим 
: - Торус" (на некоторых 
"аурус”) - детище "Форд 
; -'■ліпани". Причем 
"ервенства эта 
. = «держивает вот 

последних лет - 
-оодано более 3,5 
—ЛИ этой марки. 

. -аза пришла к не- 
: дня рождения. 

— г день презента- 
« ■ Э86 году фирма 
' более 20 тысяч 
7 на новый авто- 

В том же году "Торус" 
іоостоен множества призов, 
- результатам опроса, кото- 
: "аоѳодит известный амери- 
№ журнал "Мотор тренд", 
тшсзнали "Автомобилем го- 
.»?■ ”эр« 5 го ошеломляющего ус- 
-в ожидали, хотя фирма на- 
что машину воспримут 
^кгі>лонно. У "Форда" в то вре- 
гз 5і.:.-ігжли финансовые трудно- 
о .дачный автомобиль был 
*гз -«.-ьзя кстати для стабилиза- 
ао тс-чукения. 

"^збота над машиной нача- 
г "979 году "с чистого лис- 
й Ісзвали специальную груп- 
•и ■с-'учившую известность как 
Торуса", в которую во- 
с^д-структоры, производст- 
X.- ■ специалисты маркетин- 
о другие. Нетрадиционный 
х=^;5сд к проектированию, как и 
зетомобиль, стали впослед- 
г’ртд? объектом подражания. Но 
^ѵто потом, а в апреле 1981 
■Д5Е ~смшлось констатировать: 
жз; й- 2 шины слишком, коротка, 
"з : ж-ь« кризис к тому време- 
--1 --ИЛСЯ, и покупатели 
обратили свои взоры к 
автомобилям с мощным 
й^ч-г'етем. Все пришлось начи- 
сг-а -о-лк с нуля, причем конст- 
йп=г ■.озч изначально была по- 
"ль е-ча задача сделать такую 
-а которой им самим хо- 
"^еес: іь. ездить. Новый автомо- 
5» -оиобоел обтекаемые фор- 
сом посгоѳссивные с точки зрю- 
-осе«~иоовщиков, но тогда 
■3- :^ '=гтѵів=. чные для широкой 
г‘--ересно, что понача- 
® ав-;чсби -э за дизайн окре- 
д «ж едо^.-адкой", но это не 


ломешало американцам принять 
машину с восторгом, что обеспе- 
чило ей долгую (по американским 
понятиям) жизнь. 


ется, овальный пульт управления 
стереосистемой и кондиционе- 
ром (см. фото). Американцы 
предпочитают рычаг управления 




В 1992 году "Торус” впервые 
сильно модернизировали (преды- 
дущие изменения были "космети- 
ческими”); почти полностью об- 
новили дизайн кузова и интерье- 
ра, усовершенствовали многие 
агрегаты. Внешне автомобиль 
начала 90-х сильно отличается 
от прежнего. 

Совершенно новый ’Торус" с 
"эллиптическими" очертаниями 
кузова (ЗР, 1997, № 2) стартовал 
в 1996 году. Как и предшествен- 
ники, он существует в двух вари- 
антах - седан и универсал (на 
фото). Плавные линии создают 
впечатление "бесшовной" конст- 
рукции. Окна - с большой площа- 
дью остекления, колеса как бы 
выделяются на общем фоне - 
все это подчеркивает образ ус- 
тойчивой на дороге машины. 
Форма кузова такова, что маши- 
на кажется меньше, чем на са- 
мом деле. Коэффициент аэроди- 
намического сопротивления до- 
вольно высок - 0,30 у седана и 
0,34 - у универсала. 

Овальные линии доминиру- 
ют и в интерьере. Панель управ- 
ления плавно переходит в пане- 
ли дверей, а посредине, разуме- 


коробки передач (она, конечно, 
автоматическая, механические 
даже не предусмотрены) на руле- 
вой колонке. Машина считается 
шестиместной: или между перед- 
ними сиденьями помещают еще 
складное, или вместо них - один 
трехместный диван. На другом 
фото - вариант для Европы с ры- 
чагом коробки передач на полу, 
иным распределением света фар 
и желтыми (а не красными) зад- 
ними указателями поворота. "Се- 
рые" дилеры, в отличие от офи- 
циальных, обычно привозят в 
Россию американские машины. 

Новый "Торус" снабжен бо- 
лее жестким каркасом кузова, 
усовершенствованной подвеской, 
что положительно сказалось на 
его устойчивости и снизило шум. 
Модернизированное рулевое уп- 
равление сделало машину более 
послушной. В Россию будут по- 
ставлять автомобили с 24-кла- 
панным бензиновым двигателем 
Ѵ-6 "Дьюратек" рабочим объемом 
3 л, мощностью 147 кВт/200 л. с. 
У него алюминиевый блок цилин- 
дров с ребрами жесткости, кото- 
рые обеспечивают, в частности, 
снижение шума. Электронная си- 
стема управления мотором - но- 
вейшая разработка "Форда". В 
стандартном исполнении преду- 
смотрены подушки безопасности 
для водителя и переднего пасса- 
жира. Новый "Форд-Торус" выпус- 
кают на двух заводах - в Чикаго 
и Атланте, а продают более чем 
в 80 странах мира. Остается до- 
бавить, что при проектировании 
’Торуса" использовали современ- 
ную суперкомпьютерную техно- 
логию "Крэй". 
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ПОМОЖЕМ ТЕРПЯЩИМ БЕДСТВИЕ! 



Каждое утро по пути в редакцию нет- 
нет да и увидишь в плотном транспортном 
потоке пару-тройку наклеек ”3а рулем” на 
автомобилях. Если есть возможность - по- 
приветствуешь водителя (так предписывает 
"Кодекс чести "зарулевца"), а главное, как 
пелось в известном шлягере, "пора-пора-по- 
радуемся"... Нет, не подумайте, что родной 
логотип на заднем стекле "Жигулей”, "Вол- 
ги” или "Ауди” - всего лишь бальзам для на- 
шего самолюбия. Все намного серьезней. В 
каждом, кто воспользовался фирменным 
знаком ”3а рулем”, мы прежде всего видим 
единомышленника, воспринявшего идею 
объединения читателей журнала в некое 
содружество со своим сводом правил пове- 
дения, взаимоотношений на дороге. 

Судя по всему, проект "Будем вместе” 
(ЗР, 1997, № 4) нашел благодатную почву. 
Из разных городов мы получили читатель- 
ские письма, суть которых можно выразить 
очень сжато: "Наконец-то”. Наконец-то 
предлагается что-то конкретное, способ- 
ное открыть путь к иному, чем ныне, мо- 
ральному климату на наших дорогах, воз- 
родить дух водительского братства, взаи- 
мопомощи, солидарности - всего того, чем 
по праву гордилось несколько поколений 
российских автомобилистов. 

Идея "Будем вместе" привлекла не 
только водителей - почитателей журнала. 


Наш корреспондент, отслеживающий ход 
автомобильных дискуссий в Интернете, пе- 1 
редал нам благодарность одного из участ-] 
ников "конфы”, которого остановил сотруд- і 
ник ГАИ, увидев логотип "За рулем" на егоі 
автомобиле. Остановил, чтобы просто ска-і 
зать "спасибо”. Выходит, что и те, кто обя-' 
зан следить за порядком на дорогах и 
серьезно относится к этим обязанностям, 
приветствуют объединение сознательных 
автомобилистов. 

Никак не думали мы, что призыв "Бу- 
дем вместе” найдет отклик и среди фирм, 
реализующих автомобильные товары на 
российском рынке. Во всяком случае, когда 
журнал решил отметить первых оказав- 
шихся в нашем поле зрения владельцев 50 
машин с наклейками и направил в рейд ре- 
дакционную "девятку”, она была буквально 
забита подарками фирм, решивших под- 
держать эту акцию. 

Наклейка на автомобилях читателей 
"За рулем” лишь первый шаг, за которым 
последуют другие, как об этом было сказа- ( 
но в четвертом номере журнала: создание | 
юридической, экспертной службы для чита-| 
телей "За рулем", потребительской консуль- 
тации, услуги магазинов и мастерских со 
скидками для "зарулевцев", наши лотереи. | 

Пока это планы, но планы реальные,] 
которые мы намерены выпатніпъ. Однако і 
у нас есть более чем серьезный повод неза- 
медлительно откликнуться на призыв, про- 
звучавший с наших страниц: "Читатели 
журнала "За руле.м”, объединяйтесь!” Уже 
сегодня каждый получивший этот номер,! 
прочитав статью "Закон для ... произвола”! 
(стр. 4-5 и 62), надеемся, заполнит прилага- >, 
емый здесь вкладыш и вышлет его в адрес 
редакции. Это наш долг - довести мнение 
сотен тысяч читателей ЗР - автомобили- 
стов до тех, кто принимает в России зако - 1 
ны. Мы можем повлиять на решение Думы 
и президента и обязаны это сделать. 

В Кодексе чести "зарулевца” есть и 
такой пункт - "Помогать терпящим бед- 
ствие собратьям”. В данном случае, похо- 
же, могут потерпеть бедствие все, кто за 
рулем. 

Редакция выражает благодар- 
ность следующим фирмам, приняв- 
шим участие в акции ”50 первых - с 
наклейкой ЗР”: ММС, ВИСТ-СЕРВИС, 
СТАР ДРИМЗ, ТЕКСАКО, МОБИЛ, 
КАСТРОЛЬ, ВАЛЬВОЛИН, КВАКЕР 
СТЕЙТ, НЬЮФИНИШ, ТЕРТЛ-ВАКС, 
ИНТЕРЛИНК, АЙ-ДЖИ-АЙ. 


Окончание. Начало на стр. 4 

Теперь о штрафах. Посчитаем: с января 
нынешнего года минимальная оплата труда - 
83 500 рублей. А, скажем, за превышение 
скорости будут брать от трех до пяти М3, то 
есть от 250 до 400 тысяч рублей. Для сведе- 
ния: средняя зарплата в стране на 10 марта 
составляла 790 тысяч рублей, а средняя пен- 
сия - 265 тысяч рублей. 

Перечисленные "нововведения" - лишь 
часть комплекса репрессивных мер, преду- 
смотренных проектом нового Кодекса об ад- 
министративных правонарушениях. Причем 
все они направлены только против водителя, 
но, по существу, никоим образом не касаются 
работников ГАИ, дорожников, работников 
коммунальных служб и т. д. 

Мы не призываем к вседозволенности 
и попустительству на дороге. Совсем на- 
оборот: мы хотим торжества законности и 
порядка. А этого можно достичь в первую 
очередь действенной и четкой правовой си- 
стемой. 

Почему, скажем, в цивилизованных госу- 
дарствах взяточник дорожный полицейский - 
нонсенс? Да потому, что там блюститель по- 
рядка не ловит нарушителей, чтобы отобрать 
у них водительское удостоверение и оштра- 
фовать, а лишь фиксирует нарушение. Даль- 
нейшее - назначение и исполнение наказа- 
ния - дело совсем других, судебных инстан- 
ций. А уж в мягкости к несоблюдающим зако- 
ны ту систему упрекнуть никак нельзя. Со- 
лидные штрафы, повышение суммы страхо- 
вого взноса - вот что ждет нарушителей, по- 
павших на крючок полицейским. Но все в 
рамках закона и никаких злоупотреблений, 
поборов и т. д. Дорожную полицию не любят 
нигде. Но уважают, в отличие от нашей. В 
том числе и потому, что там закон делает ее 
честной и бескомпромиссной. 

ПОКА ЕЩЕ НЕ ПОЗ ДНО! 

Новый КоАП еще не принят, и, если взяться 
за дело всем миром, можно добиться его из- 
менения. Пока обращения юристов и право- 
защитников не дали никакого результата. Но 
их - единицы, а нас - много. Поэтому - 
ВНИМАНИЕ! Мы предлагаем каждому из 
вас ответить на вопросы нашего опросного 
листа (отрывной вкладыш, стр. 62-63), где 
вы сможете высказать ваше отношение к 
тем или иным положениям проекта Кодекса 
об административных правонарушениях. Ре- 
дакция обобщит ваши ответы и передаст в 
Г осударственную Думу. Посмотрим, как наши 
депутаты отнесутся к мнению десятков ты- 
сяч своих избирателей. 

Как мы будем жить дальше, как ездить 
- может зависеть теперь и от вас. Исполь- 
зуйте этот шанс! Закон должен дать, дейст- 
вительно, равные права всем гражданам, 
не ущемляя ничьих интересов. Проголосуем 
за это! 

Редакция “За рулем” 
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ХИІ. ЗР первым привлек вни- 
’ мание к проблеме светофо- 
ров: в 1932 году их производи- 
ла на всю страну лишь мас- 
терская московской милиции... 
Что сдерживало производство 
светофоров? 

Іе-фицит электропроводки 
Іерицит мощных электроламп 
Отсутствие кондиционного зеленого 
■т-га 

XIV. В 1932 году ЗР выступил 

инициатором строительства 
советских грузовиков нового 
типа. Каких? 

эехосных 

О колесной формулой 4x4 
Іизельных 

XV. "Англичанин Малькольн 
Кэмпбелл на специально уст- 

Г роенном автомобиле "Синяя 
птица" с 12-цилиндровым 
авиамотором "Роллс-Ройс" в 
шестой раз побил в Дайтона- 
Бич (Флорида, САСШ) свой 
собственный рекорд скоро- 
сти", - писал ЗР в 1933 году. 
Какую скорость развил 
Кэмпбелл? 


Г 


293 км/ч 
357 км/ч 
-38 км/ч 




'аобюоаторы ЛенКарЗ 
5" ':о«эза 
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XVI. в 1933 году ЗР информи- 
' ровал читателей о порядке 
ввоза транспортных средств 
из-за границы. Могли гражда- 
нин СССР ввезти автомо- 
биль? 


Мог. но без права продажи 
М.ЭГ но без права продажи и при наличии 
xе^ения зам. наркома внешней торговли 

XVII. В канун нового, 1933 го- 
да первая партия легковых 

Г машин Г АЗ-А (25 штук) и 25 
полуторок Г АЗ-АА отправи- 
лись из Г орького в Москву 
"для встречи второй пятилет- 
ки”. В пути колонна останав- 
ливалась 162 раза из-за неис- 
правностей. Какие узлы чаще 
всего требовали ремонта? 
оы 


XVIII. В 1933 году ЗР опубли- 
ковал в порядке обсуждения 
"Кодекс поведения хорошего 
шофера”. Один из его первых 
пунктов гласил: "Являясь на 
работу, шофер должен 
иметь...” Как, по-вашему, за- 
канчивалась эта фраза? 

52. Чистый и опрятный вид 

53. Хорошее настроение 

54. Водительское удостоверение 
XIX. В июле-сентябре 1933 го- 
' да состоялся 10000-километ- 
ровый пробег Москва - Кара- 
кум - Москва, в котором уча- 

ствовали 6 легковых автомо- 
билей ГАЗ-А и 17 грузовиков. 
На трех автомобилях были 
сняты воздухоочистители, 
чтобы определить влияние 
пыли на износ двигателя. Че- 
рез сколько километров "мо- 
торы этих машин были оконча- 
тельно загнаны"? 

55. Через 300-500 км 

56. Через 1 ,5-2 тыс. км 

57. Через 4-5 тыс. км 


ПРАВИЛЬНЫЕ ОТВЕТЫ 
на вопросы 2-го тура 

1 (В. Маяковский) 

16 (10 штук) 

21 (80 тысяч) 

24 ("Харлей-Дэвидсон”) 
25,27 (Глиссер, аэросани) 

29 (АМО) 

33 ("Гаражная смекалка”) 


VII 21 

VIII 24 


XII 34 ("Корд”) 

Напоминаем; редакция принимает отве- 
ты на открытках или в конвертах с пометкой 
"На конкурс 70 х 70” до выхода в свет следуіо- 
щего номера ЗР. Обязательно указывайте но- 
мер вопроса и номер вашего ответа. Принять 
участие в конкурсе можно с любого номера 
журнала независимо от того, являетесь ли вы 
его подписчиком или покупаете в киоске. 
Ответы отправляйте по адресу; 103045, 
Моква, Селиверстов пер., 10. 


Мы продолжаем публиковать во- 
просы конкурса ”70 X 70”, посвящен- 
ного семидесятилетию "За рулем”, 
которое будет отмечаться в апреле 
будущего года. 

До этой даты почти год, но уже 
сегодня мы можем с удовлетворени- 
ем сказать: история журнала, отра- 
зившая историю автомобилизма в на- 
шей стране за десятилетия, вызвала 
немалый интерес. 

Каждый день в редакционной 
почте все больше писем с пометкой 
”70 X 70”, все больше растет пачка 
ответов и все больше из них пра- 
вильных, точных, свидетельствую- 
щих об эрудиции наших читателей, их 
осведомленности и смекалке. 

Теперь, когда были объявлены 
призы победителям (ЗР, № 5, стр. 
69), когда вопросы смещаются от 
20-х к 30-м годам, надо полагать, бу- 
дет расти и число участников конкур- 
са, и число правильно ответивших на 
все вопросы. 

А теперь следующие задания - 
ХІІІ-ХІХ. 


ПРИЗЫ ^ 

Как мы уже сообщали в № 5, на обра- 
щение рекламного бюро Издательства ”3а 
рулем” установить призы победителям 
конкурса ”70 X 70”, первой откликнулась 
фирма ”ВИСТ-Сервис” и ей было предос- 
тавлено почетное право стать учредитель- 
ницей этих призов. Сегодня мы еще раз на- 
зываем, какие призы от ”ВИСТ-Сервиса” 
будут вручены победителям: 

1- й ($2500)- 

компьютер ѴІ8Т; 

2- й ($1500)- 

сигнализация 31КиНА-1М8-600 
и акустическая система В-52; 

3- Й ($1500)- 

охранный комплекс МЕСА 
и акустический комплекс МАСЯОМ; 

4- й ($1000)- 

охранная система РВЕМШМ 
и автомагнитола С^АПIОN; 

5- й ($500)- 

охранный комплекс М0N^008Е 
и антирадар СОВВА; 

6- й ($500)- 

охранный комплекс СЕNМАX 
и электростеклоподъемник 5РА1; 

7- й ($500)- 

охранный комплекс М0МС008Е 
и руль фирмы ІРВА. 
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БЕРЕЖЕНОГО БОГ БЕРЕЖЕГ 

В одном из выпусков нашего клуба (ЗР, 1997, № 4) мы коснулись того, какие 
неприятности может доставить проколотое колесо. Сегодня мы продолжаем тему. 


Поговорим о давлении воздуха в шинах. 
В запасном колесе оно должно быть выше, 
чем в "боевых”, как минимум, на 0,5 атмосфе- 
ры. А в них, в зависимости от рекомендаций 
завода-изготовителя, - от 1 ,8 до 2,2 атмосфе- 
ры. Воздух из шин постепенно выходит, и хо- 
тя бы раз в месяц давление надо проверять. 
Если этого не делать, то не исключено, что 
при низких его показателях автомобиль нач- 
нет "плавать” на дороге, вести себя неустой- 
чиво. Зачем вам лишние трудности? Будьте 
аккуратнее мужчин и в этом - контролируйте 
давление регулярно! 

Помните образ шофера в старых филь- 
мах? Прежде, чем сесть за баранку, он уси- 
ленно бьет ногой, обутой в кирзовый сапог, 
по скату (шине), проверяя его состояние. Под- 
ражать ему буквально не стоит, и не только 
потому, что жалко ваших ножек и туфелек, - 
это просто бессмысленно. А вот обойти лиш- 
ний раз вокруг автомобиля и посмотреть со- 
стояние шин - нелишне. Помните, что чаще 
всего они "испусжают дух” во время длитель- 
ной стоянки, особенно если был прокол. 

Что делать в этом случае? Если у вас бес- 
камерные шины, то в дороге поможет электри- 
ческий насос. Сейчас их продают повсюду. По- 
пробуйте накачать проколотое колесо таким 
насосом. Во многих случаях это выручает. Ши- 
на какое-то время держит давление воздуха, и 
этого вам хватит, чтобы добраться до ближай- 
шего шиномонтажа или до дома. В крайнем 


случае подкачайте шину в пути еще несколько 
раз. Тогда вы будете избавлены от необходи- 
мости менять колесо на дороге. Можно при- 
бегнуть и к помощи баллончика со специаль- 
ной пеной-герметиком - они сейчас тоже не 
дефицит. Попав внутрь колеса, герметик на 
какое-то время закроет прокол изнутри. 

Но это еще не все "на заданную тему”. 
Колеса вам могут проколоть и специально. 
Да, да, о криминогенной обстановке на доро- 
гах нельзя забывать ни на секунду. Возможен 
такой вариант: почувствовав неладное, вы 
остановитесь посмотреть, в чем дело, и... 
злоумышленники без труда уведут вашу су- 
мочку с деньгами и документами, брошенную 
на сиденье (то же самое, кстати, может про- 
изойти и на бензоколонке, пока вы рассчиты- 
ваетесь за бензин). Если у вас дорогая ино- 
марка, то остановку по причине прокола угон- 
щики, которые следят за вами, могут исполь- 
зовать, чтобы завладеть ключами от автомо- 
биля. А это уже серьезно! Лучше уж проехать 
на проколотом колесе с небольшой скоро- 
стью несколько километров, чем останавли- 
ваться в безлюдном месте. Главное - дотя- 
нуть до ближайшего поста ГАИ или, по край- 
ней мере, до скопления людей. 

Поврежденную в результате этого шину, 
конечно, придется заменить - она будет без- 
надежно изуродована, но в этом случае игра, 
как говорят, стоит свеч. Попутно замечу: по- 
кидая автомобиль, всегда вынимайте ключ 


(ключи) из замка зажигания! Это старая шо- 
ферская заповедь. Выходя из машины, обяза- 
тельно закрывайте двери на ключ или опус- 
кайте кнопки запора дверей, даже если вы 
просто хотите что-то взять в багажнике (он, 
между прочим, тоже должен быть всегда за- 
крыт на ключ). 

Делайте это и как только вы оказались в 
автомобиле. Слева от водительского сиденья 
неплохо держать обычную шоферскую монти- 
ровку. Она вам может пригодиться не только 
как средство самозащиты. В случае аварии, 
не дай Бог, конечно, с ее помощью будет лег- 
че выбраться из автомобиля: разбить стекло, 
если заклинит двери. Обзаведитесь и хоро- 
шим импортным огнетушителем, где гасящий 
состав находится под давлением. Помимо сво- 
его прямого назначения, это довольно гроз- 
ное оружие, его можно применить против зло- 
умышленника, который вздумает на вас на- 
пасть. Но не дай вам Бог, конечно, попадать в 
ситуации, когда огнетушитель понадобится 
для отпугивания нападающих. Помните: ваше 
главное оружие - это обворожительная улыб- 
ка и если вы можете им пользоваться, то есть 
неплохие шансы уладить любой конфликт. 

А в заключение совсем о другом. Овла- 
деть искусством вождения можно только тог- 
да, когда ездишь за рулем пусть не ежеднев- 
но, то хотя бы регулярно, при любых погод- 
ных условиях. А для этого машина должна 
быть полностью в вашем распоряжении. По- 
делить ее с супругом, как показывает практи- 
ка, почти нереально - это порой путь к разво- 
ду. Автомобиль вы должны воспринимать как 
свою собственность. А если так, то и управ- 
ляться с ним придется самостоятельно. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 


ТЕПЕРЬ ЭТО И НАША ПРИВИЛЕГИЯ 


Здравствуй, "Женский клуб”! 

Ты больше адресован новичкам, и это правильно. Именно в по- 
следние год-два резко увеличилось число женщин-водителей. Есть 
такое понятие "женская логика", а значит, есть и особенности жен- 
ского автомобилизма. Именно в "Клубе" я узнала некоторые нюансы 
торможения на повороте. В правильности других советов убежда- 
лась методом проб и ошибок. Например, что от высоты каблука за- 
висит утомляемость ног, что оплетка руля может сломать ноготь... 

Мне 27 лет, живу в Челябинской области, вожу машину мень- 
ше года. Решила научиться потому, что это удобно, и ты незави- 
сима от мужа, если надо куда-то ехать. К тому же я поняла, что 
это тоже труд. Вообще женщина, мечтающая водить автомобиль, 
должна знать: ей уже не придется любоваться пейзажем, бол- 
тать, не захочется слушать музыку, а иногда надо будет и попо- 
теть, и поужасаться. Очень не люблю, когда навстречу летит об- 
гоняющий со встречной полосы, а сзади поджал какой-нибудь то- 
ропыга... 

Вождению меня учил муж. Спасибо ему за терпение. Манеру 
езды я полностью переняла от него. Например, он мне сделал за- 
мечание, что я слишком резко, близко к ограждению остановила 
машину, а на следующий день сам сделал то же самое. 

О мужчинах особо: в конце концов они привыкнут, что женщи- 
ны забрали их привилегию - быть водителем. Но пока они горят 
желанием доказать свое превосходство: догнать и перегнать, да 
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еще и посигналить. Если я кого-то обогнала и водитель увидел, 
что за рулем женщина, то скорее всего попытается опять выйти 
в лидеры. Милиционеры, которые меня останавливали, были сло- 
воохотливы, тщательно проверяя документы, а когда муж сидит 
рядом, случалось, вообще игнорировали: даже к машине подходи- 
ли со стороны пассажира. 

И все-таки водить автомобиль - большая радость. Теперь она 
у меня есть. 

Елена КУЗНЕЦОВА 



I 


! ГОСТЬ КЛУБА - ЕЛЕІА ЯКОВПЕКЙ 


-кі"::'* *«-іный график работы артистов, 
гастрольные поездки, 
спектакли... И вот, наконец, 
х.-с«данная встреча с Еленой 
^ і^гчееой - артисткой театра 

^семенник” и кино, пользующейся 
'с.іоаи заслуженной любовью. 

- .і'іена, когда родилось желание во- 

- автомобиль? 

- = вообще едва бы собралась учиться 
^обходимость посадила за руль: ма- 

— оебенок, мужу (он тоже актер) не- 
1 = возить, пришлось самой. И до сих 
: іі»., с муками, со страхом. 

- Какая машина у Елены Яковлевой 

- Да. Это - тайна, покрытая мраком. 

- А машина-мечта? 

- ~а. которая сама едет. Садишься, го- 
■ ■_= ей - куда, а она щелкает, урчит, пи- 

■■ 1 = 3?- и едет. 

- То, что скрывается под капотом - 
&-ті:іха? 

- Убеждена, что дилетант не имеет 
туда лазить, как, впрочем, и люби- 
Это должен делать специалист! Так 

~~ ес.‘и. например, спустит колесо - ката- 
-"т-сса ісмеется). Но мне кажется, я такой 
что в безвыходной ситуации и ко- 
-3— -сменяю. Вот ей-Богу, поменяю. Ви- 
зг 'а как это делается - ну, тяжеловато 
но последовательность работы, во 
асзі-см случае, я знаю. Разобраться бы 
'де домкрат, а где запаска (смеется), 
л "зк все отлично. 

<с-ати, в фильме "Интердевочка" я 
ткго управляю автомобилем. А до съе- 
сез -л^огда за рулем не сидела. Не было 
асеб_е никакого навыка. Но села и... по- 
эва-а Надо было остановить машину - ос- 
■ а как - сама не знаю. При коман- 

.?! Ѵдторг я могу и на лошадь сесть, и тан- 
1 -равлять. Хотя, должна заметить, в 
; ~,-сльме. в отличие от Москвы, водить 
га-ді^иль совсем не трудно - все мужчи- 
-=-кд»ггели там джентльмены. Они, если 
і'з-с- женщину за рулем, готовы пропус- 
ее и на зеленый свет, и на красный, и 

"Г?, -і-ий. 

- А В Москве за рулем нервнича- 

Г-.іЗ? 

- Б смысле, сигналю ли? Да, конечно. 
5^ глг'да права - потому что езжу строго 

“сави.-ам. как положено. Знаю, кто ко- 
де ‘чеч пропустить, но почему-то лю- 
^ : д= мою машину (мы по-прежнему 

•е=-=ем ее для читателей загадкой), 

- ьс" что ее можно запросто обогнать 
■гдоезать. Советую женщинам, кото- 

- завлечь мужчину с иномаркой. 



обзавестись такой машиной. Столь- 
ко внимания со стороны иномарок я 
не видела никогда. Идешь по улице 
- никто тебе ручкой не машет, а вот 
если ехать на моей машине - нет 
отбоя. 

- А менять ее не собираешь- 
ся? 

- Ни в коем случае! 

- Лена, а сын любит ездить с 
тобой? 

- Он очень хорошо переносит 
автомобиль. В моем сзади дверей 
нет, поэтому я спокойна, что малыш 
не нажмет ни на какую кнопку, не 
откроет дверь. Когда я за рулем, он 
очень сосредоточен - чувствует, 
что мама напряжена. А когда папа 
за рулем, может и похулиганить, но 
обычно его быстро укачивает, и он 
засыпает. 

Два года назад он был страстно 
увлечен машинами: различал, где 
БМВ, где "Мерседес”. Легко мог от- 
личить "четверку" от "восьмерки” 
или "семерки". Узнавал марки, в ко- 
торых я не понимаю. Думала, что 
сойду с ума, потому что ни дня без 
новой машины не обходилось, инте- 
ресовали только игрушки на коле- 
сах. Теперь другое увлечение: дино- 
завры пошли... 

- За рулем думается о предстоящих 
съемках, спектаклях? 

- Вообще, если посмотреть на меня со 
стороны - это смешное зрелище. Особенно 
после спектакля. Я еду и репетирую сама с 
собой. 

- То есть, если не останавливают 
милиционеры, то легко можешь стать 
добычей "скорой помощи”? 

- Вполне: сидит человек один в маши- 
не, разговаривает, жестикулирует, а то 
еще заплачет, например. Репетиция в пол- 
ном разгаре. 

- Отдаешь предпочтение какой-ни- 
будь музыке, управляя автомобилем? 

- Дело в том, что моя машина уникаль- 
ная. Если посмотреть внутрь салона, то 
можно увидеть и магнитолу, и пепельницу, 
и прикуриватель, но на самом деле это все 
бутафорское. Поэтому предпочитаю музы- 
ку, которую сама себе напеваю. 

- Мы так много говорим о твоем ав- 
томобиле. У него, наверное, даже есть 
имя собственное? 

- Сколько угодно. "Мой пупсик", напри- 
мер. Но в основном - "мой маленький зеле- 
ный кустик”, поскольку он зеленого цвета 
(смеется). 

- Ну хорошо. Поговорим серьезно. 


"Дружишь” ли ты с правилами дорож- 
ного движения? 

- Я езжу третий год, и меня ни разу ни 
один гаишник не остановил (тьфу-тьфу- 
тьфу). Меня часто спрашивают, как ведут 
себя инспекторы ГАИ, когда видят вас за 
рулем. А мне даже ответить нечего: я ни- 
когда с ними не общалась. 

А вообще, очень серьезно отношусь к 
вождению автомобиля. Если еду куда-то в 
незнакомое место, сначала по карте изу- 
чаю маршрут. При движении обращаю вни- 
мание на все знаки... Мне кажется, все 
женщины очень аккуратно ездят. Во вся- 
ком случае, в передаче "Дорожный пат- 
руль" я вижу, что, в основном, попадают в 
серьезные ДТП мужчины. Вывод, по-мое- 
му, логичен: представительницы слабого 
пола намного лучше ведут себя за рулем, 
чем это принято думать. 

Елена Яковлева так и не сдалась на 
уговоры сообщить, какая же у нее машина. 
Но мы считаем, что нельзя оставлять чита- 
телей в неведении. Поэтому раскрываем 
"страшную тайну" актрисы и называем мар- 
ку ее автомобиля. Как, вероятно, многие 
уже догадались, это - "Ока”. 

Елена ГУКЛЕНГОФ 
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ФОТО ИТАР-ТАСС 



"Кенворт" серии ѴѴ900 - одна из наиболее "древних” и популярных моделей фирмы; за 33 года своего сущест- 
вования внешне мало изменилась, чего нельзя сказать о "начинке”. На снимке - модель ѴѴ900В (1996 г.) в ком- I 
плектации "Аэродайн” для шоссейных перевозок. Диапазон мощности двигателей - 191-410 кВт (263-557 л.с.). 



I 


Исключение из правил - седельный тягач лег- Спальный, а точнее, жилой отсек "Аэрокэб” 

кого класса на шасси "Рено-Месенджер- для моделей "Кенворт” тяжелого класса. Его 

В1 20.55”: мощность двигателя -90 кВт/122 л. с., длина - 1,83 м. Вверху по бокам и сзади - 




ОБОЗРЕНИЕ ЗР 



Стандартный европейский седельный автопоезд полной 
массой 40 т. В аэродинамическом исполнении закрыты 
даже колеса полуприцепа. Тягач "Мерседес-Бенц-Актрос 
^81843” с двигателем 320 кВт/435 л.с. и кабиной макси- 
мальной вместительности. 




Сегодня не нужно объяснять, что седельный тягач - это грузовик, предназначенный для бук- 
сировки особого прицепного состава - полуприцепа, и что только вместе, когда они образуют 
седельный автопоезд, их можно использовать с высокой эффективностью. Но так было не 
всегда. В начале нынешнего века автотранспортники, желая повысить грузоподъемность ма- 
шин, стали удлинять кузов, добавляя одну неведущую ось. При этом сохранялась жесткая 
(если не учитывать наличие шарнира сцепного устройства) связь кузова с тягачом - это было 
принципиально важно для эффективной работы тогдашних механических тормозов. Достоин- 
ства седельных автопоездов сначала оценили в США, где они уже в 30-е годы получили до- 
вольно широкое распространение. Ныне же такие автопоезда популярны во всем мире - на 
них перевозят самые различные грузы, правда, преимущественно по хорошим дорогам. 


Не только тяжелый грузовик может вы- 
Гэ 3 роли тягача - все зависит от целе- 
зности. Сейчас в качестве седельных 
гй встречаются грузовики малого и 
го классов, впрочем, это бывает до- 
редко - как правило, их используют 
I полуприцепа. Исключения - по причине 
условий транспортировки, скажем, 
«.перевозке очень легких грузов, когда 
(ррицеп большого объема вовсе не тре- 
тяжелого тягача. 

3 нашем обзоре мы уделим основное 
ие седельным автопоездам на шасси 
йков тяжелого класса. У них нагрузка, 
дідаяся на одну ось, достигает своего 
иального значения. 

Б разных странах максимально разрешен- 
явгрузки на ведущую ось, как принято го- 
с "двухскатной ошиновкой колес” ко- 
гся от 9.15 до 13,0 т. В США, например, 

I двухосную машину отнесли к тяжелому 
у. достаточно полной массы 14,97 т, а в 
ком Союзе (ЕС) - 18,0 т. Предельные 
I массы седельных автопоездов, разу- 
, зависят от числа осей тягача и полу- 
однако существуют и максимальные 
чения, которые касаются многоосных 
. й более осей) автопоездов. В Соединен- 
: Штатах для работы на федеральной сети 
(скоростных дорог) полная масса пя- 
то автопоезда ограничена величиной 


80 000 фунтов (36,3 т), а в ЕС у таких автопо- 
ездов для международных перевозок она не 
должна превышать 40 т (для контейнеровоза - 
44 т). Кроме того, законодательно ограничены 
и предельные габариты автопоездов. 

Конструкция, внешний вид седельных тя- 
гачей и автопоездов зависят не только от за- 
конодательных ограничений, условий эксплу- 
атации, а порой еще от вкусов и традиций са- 
мих перевозчиков. 

Как и легковые автомобили, они могут 
быть не только шоссейными машинами, хотя 
это их основное предназначение. Иногда на 
грунтовых дорогах - например при местных 
перевозках грунта или щебня - применяют 
специальные самосвальные автопоезда. Тягач 
для такого случая - на особо прочном шасси с 
рессорной подвеской, увеличенным дорожным 
просветом и короткой (дневной, без спального 
места) кабиной. По причине невысоких скоро- 
стей движения на таком тягаче нет "аэродина- 
мических дополнений". А вот автопоезда для 
дальних скоростных перевозок в наше время 
оснащают полным набором различных обтека- 
телей - сверху, снизу и по бокам тягача. 

Теперь появились и обтекаемые полупри- 
цепы с боковинами, закрытыми щитками, и да- 
же задним спойлером, идущим по низу кузова 
полуприцепа-фургона. У тягача обычно низ- 
кая посадка, он оснащен пневмоподвеской ве- 
дущей оси (часто и всех колес), а также от- 


дельной четырехточечной подвеской двухме- 
стной кабины повышенной комфортабельно- 
сти. В ней - максимум удобств для водителей, 
вынужденных по несколько суток проводить в 
дальних рейсах. У европейских грузовиков в 
силу жестких габаритных ограничений кабины 
более тесные, чем американские. Там нормы 
по длине более либеральные, а потому ис- 
пользуют тягачи с капотной компоновкой и 
спальным (жилым) отсеком в самом комфорт- 
ном месте машины - посредине базы. Причем 
длина только дополнительного помещения, 
объединенного с кабиной, составляет от 1 ,22 
до 1 ,83 м. Общая же длина (от переднего бам- 
пера до задней стенки) кабин европейских 
грузовиков бескапотной компоновки не пре- 
вышает 2,35 м, а у американских "капотников" 
она достигает 5,26 м. Высота кабин и спаль- 
ных отсеков позволяет стоять во весь рост. 
Они оборудованы кондиционерами воздуха, 
мини-кухней, холодильником, аудиовидеотех- 
никой, сотовой связью, индивидуальным осве- 
щением, вешалками для одежды, шкафчика- 
ми, полочками и другими бытовыми мелочами, 
о которых, впрочем, журнал писал много раз. 

Важный параметр грузовиков и тем более 
седельных автопоездов - их энерговооружен- 
ность. Ее характеризует отношение номиналь- 
ной мощности двигателя на тонну полной мас- 
сы - удельная мощность, от которой зависит 
средняя скорость движения и расход топлива 


в кабине "Мерседес-Бенц-Актрос". Традиционного рычага 
переключения коробки передач здесь нет, теперь об этом 
заботится электроника. 
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на маршруте, а также частота переключений 
передач. Достичь максимально разрешенной 
на маршруте скорости при минимальном рас- 
ходе топлива - желанная и очень сложная за- 
дача. Поэтому клиентам предлагают на выбор 
двигатели различной мощности, несколько ко- 
робок передач и задних мостов. Выбрать опти- 
мальный вариант для условий эксплуатации - 
дело покупателя. Например, европейский 40- 
тонный седельный автопоезд, предназначен- 
ный для работы на местных маршрутах длиной 
150-200 км с невысокой интенсивностью экс- 
плуатации, обычно имеет удельную мощность 
8-10 л. с./т (двигатель мощностью 320-400 
л. с.). Однако на дальних маршрутах, включаю- 
щих горные дороги, да еще при пробеге 
150-200 тыс. км за- год, более уместны особо 
мощные тягачи с двигателями в 520-600 л.с. 
(13-15 Л.С./Т). Такие автопоезда даже на подъ- 
емах с уклоном 3-4% в состоянии поддержи- 
вать скорость 70-80 км/ч и не сильно задержи- 
вать транспортные потоки. 

Идея скоростного движения тяжелых ав- 
топоездов появилась давно, но реализовать 
ее удалось не сразу. Для этого нужен был вы- 
сокий уровень дизелестроения. Дело в том, 
что обычное наращивание мощности двигате- 
ля тягача влечет за собой увеличение расхо- 
да топлива автопоездом. Только с появлени- 
ем турбонаддувных дизелей удалось увели- 
чить мощность при сохранении и даже сниже- 
нии путевых расходов топлива. 

Со временем демонстрировать на вы- 
ставках особо мощные седельные тягачи 
стало престижно. Толчком к этому послужила 
необходимость повысить среднюю скорость 
движения автопоездов на автобанах, и с 1972 
года в ФРГ был введен норматив минималь- 
ной удельной мощности автопоезда - 8 л.с./т. 
Для тогдашней полной его массы - 38 т - тре- 
бовался мотор не слабее 304 л.с. 

Первым европейским "королем трасс" 
стал шведский тягач "Скания" (1969 год) серии 
140 с турбонаддувным дизелем огромной по 
тем временам мощности - 350 л.с. Этот своего 
рода рекорд был перекрыт лишь через десять 
лет с появлением "Мерседеса" модели 1638 с 
мотором 375 Л.С. (1979 год). Дальше дело по- 


шло быстрее: рубеж в 400 л.с. был преодолен 
в 1983 году ("Скания-Н142М”, 420 л.с.), 500 л.с. 

- в 1 990 году ("Рено-Магнум АЕ 500", 503 л.с.) 
и 600 л.с. - в 1996 году (МАН-1 9.603/26.603, 
600 Л.С.). На этом "гонка мощности", видимо, 
должна прекратиться, если не разрешат повы- 
сить полную массу автопоезда. Многие транс- 
портники считают достигнутые сегодня удель- 
ные мощности - 14-15 л.с./т - уже чрезмерны- 
ми для больщинства видов перевозок. 

Подобный рост мощности двигателей ха- 
рактерен не только для Европы. Правда, на 
других континентах все проходило, скажем 
так, "эволюционным" путем - то есть по мере 
практической необходимости. Ведь прогресс 

- прогрессом, но чем мощнее тягач, тем он 
дороже, а это заставляет увеличивать тари- 
фы на перевозки, что весьма нежелательно 
для клиентов. 

Однако не одна лишь энерговооружен- 
ность заботит изготовителей тяжелых грузо- 
виков, ибо хорошо известно: автомобилю 
важно не только разогнаться, но и вовремя 
остановиться. В последнее время европей- 
ские фирмы всерьез занялись освоением дис- 
ковых тормозов: их применение на всех осях 
тягачей и полуприцепов сулит заметное улуч- 
шение тормозных качеств автопоездов. На- 
пример, использование вентилируемых дис- 
ков с антиблокировочной системой на всех 
осях позволило снизить тормозной путь 40- 
тонного поезда с тягачом "Мерседес-Бенц-Ак- 
трос” на 21-27% по сравнению с его предше- 
ственником. Среднее замедление со скорости 
85 км/ч составило 6,6 м/с^ - значительно вы- 
ше, чем с барабанными тормозами. Справед- 
ливости ради отметим, что на американских 
автопоездах подобные тормоза появились 
уже несколько лет назад. 

И все же главная особенность конст- 
рукции тяжелых грузовиков сегодня - комп- 
лексное применение электроники. Началась 
"электронная революция" на тяжелых грузо- 
виках с блоков управления топливоподачей 
дизельных двигателей - они были необходи- 
мы, чтобы удовлетворять требованиям осо- 
бо жестких нормативов на токсичность от- 
работавших газов, принятых сначала в 
США, а затем и в Европе. 


Электроника позволила создать антибло- 
кировочные системы тормозов (АБС), дала 
возможность регулировать силу тяги на веду- 
щих колесах тягача в зависимости от реально- 
го коэффициента сцепления шин с дорогой. 
Управлять машиной в зимнее время и в дожд- 
ливую погоду стало заметно легче. Дальней- 
шее увеличение объема памяти и функцио- 
нальных возможностей электронного блока, 
ставшего, по сути, бортовым компьютером, 
позволило создать полуавтоматические и поч- 
ти автоматические механические коробки пе- 
редач. Для переключения водителю не требу- 
ется ни педаль сцепления, ни рычаг - все де- 
лает исполнительный механизм по команде 
электронных "мозгов". Они учитывают необхо- 
димые для этого параметры: скорость движе- 
ния, включенную передачу, частоту вращения 
коленвала двигателя и др. Водитель может 
полагаться на электронику, а может и само- 
стоятельно выбирать передачи для движения. 

Затем пришла очередь "круиз-контроля”. 
Это устройство, как известно, может поддер- 
живать в определенных пределах заданную 
скорость движения автопоезда, самостоятель- 
но сбрасывая или добавляя газ, переключать 
передачи и аккуратно притормаживать на ук- 
лонах. Оно связано и с тормозной системой, у 
которой, кроме рабочих тормозов и моторного 
тормоза, часто есть трансмиссионный гидро- 
замедлитель. Все эти новшества, вместе взя- 
тые, позволили создать невиданный ранее на 
грузовиках электронный комплекс, существен- 
но облегчающий нелегкий труд водителя. 

Не остались в обиде и ремонтники, для 
них - электронно-диагностические системы 
двигателя, тормозной системы и электрообору- 
дования. Поскольку компьютер, управляющий 
работой мотора, АБС и т. п., собирает инфор- 
мацию о состоянии агрегатов, заставить его 
проводить диагностику было уже нетрудно. В 
США пошли еще дальше и создали устройства, 
следящие за давлением воздуха в шинах тяга- 
ча и полуприцепа - эту информацию водитель 
видит на табло дисплея в кабине. 

Не за горами появление и других элек- 
тронных устройств, помогающих эксплуатиро- 
вать и обслуживать автомобили. 

Михаил ТЕПЛОВ 



Австралийская новинка "Вольво" серии МН - тягач на 
шасси европейского "бескапотника" серии РН с кабиной 
и оперением от моделей "Вольво-ѴМ” американского из- 
готовления. Двигатели - мощностью 280 кВт/380 л.с. и 
309 кВт/420 л.с. 
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* В кабине нового "Вольво” серии ѴМ капотной компонов- 
ки для американского рынка. Впервые в мире на грузо- 
виках этой фирмы появилась подушка безопасности 
для водителя. 





Двухосный седельный тягач МАН-19.403 
с самосвальным полуприцепом повышен- 
ной вместимости из алюминиевых спла- 
вов. Полная масса автопоезда - 40 т, мощ- 
ность двигателя - 294 кВт/400 л.с. 








для ВАС И ВАШІИ МАШИНЫ 



НЕВИДИМКА ВХРАНЯЕТ 


п 


ВОСкМЕРКУ 


II 


блокирующий рычаг коробки пе- 
ныне стал одним из самых попу- 
итеаоа противоугонных механизмов. В 
из такого рода устройств наибо- 
лее известны зарубежные МиI-Т-^оск, 
3»пР Іоск и им подобные. Спору нет, 
•аэе.-ня крупных западных фирм хоро- 
въ -ю весьма дороги и к тому же пред- 
г-ів.тены в основном универсальными 
•свеляыи. А они, как ни крути, все же 
■^•пают специализированным по ряду 
•аасаметров. К счастью, отечественные 
юоизводители не ушли с рынка механи- 
«есхих противоугонных средств и соз- 
дают весьма оригинальные конструк- 
вм Сегодня мы познакомим читателей 
3 замком рычага коробки передач БЛ- 
изготовленным в Екатеринбурге. 

Забегая вперед, скажем: пожалуй, 
г^:.^-ственный недостаток новинки - огра- 
-*^-ная область применения. БЛ-ЭК соз- 
::а- сля блокировки рычага коробки пере- 
г- “ереднеприводных моделей Волжского 
^іоазода, и владельцы других машин вос- 
тг'ызоваться им не смогут. Но хозяева 
ЗДЗ-2108, 2109, 21099 (а их-то довольно 
«-СГС наверняка оценят все положитель- 
качества устройства из Екатеринбурга. 
= пересчете на валюту БЛ-ЭК стоит 65 
зи'.таоов США - в два с лишним раза де- 
-йе-€ израильского "мультилока". К тому 
аа г'ечественный замок легко смонтиро- 
самостоятельно (еще экономия!). Для 
г-сгс хватит штатного набора шоферского 
•<г^умента, торцовых ключей и, конечно, 
•<~оукции. Немаловажно, что, в отличие 
г~ засадных аналогов, сверлить тоннель 
«-.зсѳа не придется. Даже у человека, не 
сс.-асающего хорошими слесарными навы- 
ка»/ вся процедура установки займет от 
с/~=. полчаса. 

С-ачала - подготовительные опера- 
_// снимают с рычага коробки передач 
с'« -«1 чехол, пластиковую втулку и резино- 


1 . Противоугонное устройство БЛ-ЭК. Слева - сам 
жвэк. справа - защитный комплект рычага переключения 
'моезач. 


2. Замок закреплен на вилке переключения и пере- 
*тся вместе с ней. 


— 3. Стоит повернуть ключ и ригель замка надежно за- 
кэюует рычаг в положении "задний ход”. 

-1 к Когда монтаж завершен, блокиратор практически 



вую шайбу. Потом расстыковывают вилку 
переключения и рычаг. Для этого удаляют 
пружинный фиксатор, включают заднюю 
передачу и вынимают ось, связывающую 
детали. Чтобы впоследствии злоумышлен- 
ник не смог вырвать рычаг, закрепленный 
в пластиковой втулке, устанавливают за- 
щитный комплект - сухарь и металлический 
стаканчик. Его фиксируют пластиной на 
трех штатных отверстиях в тоннеле кузова 
с помощью специальных болтов с отрывны- 
ми головками (фото 1 , справа). 

Далее на вилку переключения передач 
надевают сам замок, в него вкладывают 
рычаг, совмещают отверстия под ось и ста- 
вят ее на место вместе с защелкой (фото 
2). После этого проверяют четкость вклю- 
чения всех передач и запирание рычага ри- 
гелем в положении "задний ход" (фото 3). 
Если все нормально - замок окончательно 
закрепляют на вилке винтом. Ось, связыва- 
ющую вилку и рычаг, защищают от несанк- 
ционированного демонтажа шайбой, кото- 
рую привинчивают к корпусу замка болтами 
со срезными головками. Взамен штатного 
чехла ставят новый, прилагаемый к набору. 
Он увеличенного размера и сшит из нату- 
ральной кожи. В завершение всего возвра- 
щают на место ручку рычага (фото 4). 

Теперь внимательно посмотрите на 
снимки: БЛ-ЭК хорошо замаскирован и 
практически не выдает своего присутст- 
вия. Скважину замка и чуть изменившийся 
чехол рычага непросто разглядеть даже в 
светлое время суток, а уж в темноте и по- 
давно. Поэтому в отличие от "мультилока", 
который буквально бросается в глаза, рос- 
сийский автосторож может стать полной 
неожиданностью для угонщика. К тому же 
он достаточно крепок - примитивным инст- 
рументом его не возьмешь, а расположе- 
ние блокиратора таково, что орудовать 


пилкой здесь крайне неудобно. Запорный 
механизм, встроенный в БЛ-ЭК, тоже не- 
податлив - замок отпирается ключом типа 
"крест”. А он хоть и уступает в изяществе 
лучшим зарубежным, высокую секретность 
механизма вполне обеспечивает. 

Каков БЛ-ЭК в повседневной эксплуа- 
тации? Опасения, что перемещающийся 
вместе с рычагом блокиратор будет мешать 
включать передачи, цепляться за воздухо- 
воды отопителя или бить по ноге водителя, 
оказались совершенно напрасными. А вот 
удобный алгоритм запирания отметили все. 
Для начала вспомним, как работает зару- 
бежный "мультилок”. Чтобы заблокировать 
рычаг, нужно включить заднюю передачу и 
защелкнуть на нем массивную металличе- 
скую скобу. Если монтажники хотя бы чуть- 
чуть ошиблись при установке противоугон- 
ного устройства, то это потребует каких-то 
физических усилий. Далее: для снятия с ох- 
раны надо открыть ключом замок и вынуть 
скобу. В тех моделях, где скважина распо- 
ложена в верхней части "мультилока", это 
сделать просто. Но есть модификации, где 
она развернута в сторону педалей. Тогда 
придется, неловко изогнув руку, "тыкать" 
ключом на ощупь. Наш же БЛ-ЭК запирает- 
ся так, что, кажется, вообще проще не при- 
думаешь. Скважина направлена прямо на 
водителя. Достаточно вставить ключ, по- 
вернуть его на 180 градусов и все - рычаг 
коробки намертво заблокирован. Никаких 
скоб, никаких сложностей - как говорится, 
секундное дело. 

В заключение отметим - тот, кто опро- 
бовал отечественное устройство, оценил 
его весьма и весьма высоко. БЛ-ЭК - хоро- 
шее противоугонное средство как само по 
себе, так и в дополнение к иммобилайзеру 
или электронной сигнализации. 

Кирилл ЗАЦЕПИН 



для ВАС И вашей машины 




если предлагаемое изделие таким свойством и 
обладает, то проявляется оно не слишком ярко. 
Поэтому, посмотрев на машину, оборудованную 
спойлером, заднее стекло которой было далеко 
от идеальной чистоты, остановились на покупке 
нового "дворника”. Любители тонировки могут по- 
радоваться и оборудовать свою машину слегка 
затемненными стеклами - теми, к которым, в от- 
личие от "черных", не "цепляется" автоинспекция. 

В небольшом салоне "Оки" есть огромное по- 
ле деятельности для любителей что-либо улуч- 
шать или усовершенствовать. Прежде всего мож- 
но снабдить машину теми деталями, которые "за- 
были” установить на заводе. Подголовники подхо- 
дят от "Самары", вещь это нужная - пришлось ра- 
зориться, Появилась обшивка на заднюю дверь, 
которой на многих машинах не было. Продается 
полка багажника, причем вместе с установочным 
комплектом. Под панель помещают так называе- 
мую "бороду" с гнездом для магнитолы, на тон- 
нель пола - ящик для мелочей. Первое покупать 
не стали - магнитола уже стояла в другом месте, 
а вот коробку на пол бросили. Теперь она полна 
всяких нужных и не очень железочек и прочих ме- 
лочей, которые раньше болтались по всей маши- 
не. Чехлы на сиденья предлагают на любой вкус и 
цвет, по любой цене - выбирай, что душе угодно, 
главное - не надо садиться зимой на ледяной дер- 
матин, да и выглядят хорошие чехлы все же луч- 
ше, чем траурно-черная стандартная обивка. А 
кроме того, "музыка", зеркала заднего вида, про- 
тивотуманки, да мало ли чего еще. не специально 
"оковского", но и для нее вполне подходящего. 

Понятно, не все станут покупать на относи- 
тельно недорогой маленький автомобиль литые 
диски или тонированные стекла, хотя и то, и дру- 
гое - вещи отнюдь не бесполезные. Но сам факт 
наличия для "Оки” большого выбора запчастей и 
аксессуаров не может не радовать. Теперь ее 
владелец не будет чувствовать себя неполноцен- 
ным и, при желании, сможет оборудовать люби- 
мое средство передвижения не хуже, чем боль- 
шой "взрослый” автомобиль. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 


ВЗРОС 


Самая маленькая отечественная машина 
"Ока” многими не воспринимается всерьез - 
так, игрушка о четырех колесах. Однако 
сколько людей, столько и мнений. И ”Ока” 
имеет пусть и немногочисленных, но верных 
приверженцев. 

Еще три-четыре года назад владельцы это- 
го автомобиля чувствовали себя людьми ущерб- 
ными: поиски любой самой пустяковой запчасти 
превращались порой в долгую эпопею. Теперь те 
времена вспоминаются как страшный сон - в 
продаже есть все что угодно. Причем, кроме не- 
обходимого минимума стандартных запчастей, 
появилось и различное дополнительное оборудо- 
вание, и импортные комплектующие. Теперь каж- 
дый желающий может "упаковать” "Оку” не хуже, 
чем любой другой автомобиль. 

Решив, что старенькую редакционную ма- 
шину пора приводить в порядок, мы, вооружив- 
шись некоторой суммой, отправились по магази- 
нам. Про обычные запчасти распространяться не 
будем, об этом можно прочитать в "Опыте экс- 
плуатации”. Расскажем о нестандартном обору- 
довании, которое мы увидели, а кое-что даже 
приобрели и установили на редакционную "Оку". 

Начнем с вещей не столько красивых, сколь- 
ко полезных. Родные покрышки БИ-308 теперь - 
не приговор для владельцев автомобиля: в про- 
даже появились как отечественные, так и им- 
портные шины различных фирм, причем есть то- 
вар на любой сезон: летние, универсальные, ши- 
пованные зимние. На нашей ”Оке” две зимы отра- 
ботала нижнекамская "Росита”. Очень неплохой 
вариант для московской слякоти, свежего и ука- 
танного снега. Эти же шины продаются и в шипо- 

"Восьмой” подголовник встает на "оковское” 
сиденье. Для этого приходится снимать обивку 
со спинки. 

Ящик для мелочей - вещь удобная, но в тесноте 
его часто задеваешь ногами. 


ванном варианте. Едино 
венная претензия - н 
очень уверенное поведі 
ние машины летом. Еде 
легкий дождик смочи 
грязный асфальт, как по: 
вляется ощущение, что 
под колесами лед. Да и износ универсальных шин 
в это время года идет в ускоренном темпе, так 
что "обувку" надо выбирать по сезону. 

А вот колесные диски из легкого сплава мы 
для своей "Оки" купили, несмотря даже на внуши- 
тельную цену - около 400 тысяч рублей за штуку. 
Слишком уж часто приходилось менять деформи- 
рованные штампованные колеса. Было, конечно, 
опасение, что в таком варианте при "общении” с 
ямой пострадают покрышки. Пока оно не сбылось, 
хотя по весне машина несколько раз не избежала 
изрядных выбоин. Симпатичные колеса неплохо 
смотрятся на маленьком автомобильчике - народ 
показывает пальцем: этакая козявка, а все как у 
настоящей машины. Чтобы не красить каждую 
весну облезлые и ржавые железные колеса и в 
то же время не тратиться на дорогое литье, сего- 
дня можно установить пластиковые колпаки. Про- 
бовали. Смотрятся они неплохо, стоят дешево, но 
весь комплект мы растеряли за месяц. Надо заме- 
тить, что покрытие легкосплавных дисков далеко 
от идеала. Проработав ползимы в соляной ванне, 
колеса стали облезать. 

Тот, кому "светит" ремонт ходовой части 
трансмиссии, может "затариться" импортными 
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Диски из легкого сплава, шины "Росита”, пла- 
стиковые подкрылки-локеры (существуют в не- 
скольких вариантах). Симпатичные колеса пос- 
ле первой же зимы начали корродировать. 


"оковскими" ШРУСами, шаровыми опорами (от 
ВАЗ-2108...21099). Говорят, должны появиться и 
амортизаторы зарубежного производства для 
"Оки”, но в продаже их пока не встречали. 

Двигатель ВАЗ-1111 (1113) широко унифици- 
рован с двигателями "восьмого" семейства. Поэто- 
му многие комплектующие для "Оки” - поршни, 
кольца, ремни, фильтры - подходят от "восьмерки”, 
и об этом владельцы ее хорошо знают. 

Теперь поговорим о внешних ат- 
рибутах. Навесные пластиковые ком- 
плекты, а таковые для "Оки” сущест- 
вуют, - дело вкуса. А вот спойлер на 
задней двери теоретически может 
уменьшить загрязнение стекла. Увы, 


ЦЕНЫ НЕКОТОРЫХ КОМПЛЕКТУЮЩИХ И АКСЕССУАРОВ 
ДЛЯ "ОКИ" (в руб.) 


Колесный диск из легкого сплава (1 шт.) 

400000 

Шина Р 12 (1 шт.) 

170000-250000 

Спойлер окрашенный 

320000 

Фаркоп импортный 

250000 

Ящик для мелочей на тоннель пола 

78000 

Полка багажника 

70000 

Чехлы на сиденья 

100000-300000 




ШШі 
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■::ой статистика подбрасывает нам 
$^ъма любопытные факты. Так, напри- 
большинство отказов современных 
::'адных автомобилей связано с... 
т-“ктрикой. Что уж говорить о наших 
• і^инах на наших дорогах. Резкие пе- 
эепады температуры, влага, снег, соль, 
*«ы аккумуляторной кислоты, пыль и 
*гязь приводят к сбоям в работе и без 
-ѵо не слишком-то надежных деталей 
'^тектрооборудования. 

Дедовский метод обслуживания про- 
- зачистка контактов наждаком - на 
•тг-сторое время облегчает жизнь. Но он 
:~-одь не универсален и к тому же контак- 
'т- с которых содрано защитное покрытие, 
«^-«•нают интенсивно корродировать. Од- 
выход из положения конечно же есть 
- г -іествует целый класс химических пре- 
~гсатов. созданных специально для обслу- 
и./эания автомобильной электрики. 

Составы типа ”ВАИР ДРАЕР” (ѴѴѴВЕ 
ОЧУЕВ) - палочка-выручалочка почти 
ст--озенного действия для экстренных слу- 
В принципе это близкие родственни- 
-ироко распространенной многоцеле- 
>с.- жидкости ѴѴС-40, но, как всякие специ- 
: • »зированные средства, они эффектив- 
-«е универсальных. Служат для оживле- 
отсыревших или залитых водой двига- 
•е.'ей. Быстро высушивают провода высо- 
и низкого напряжения, контактные 
'^Гг'пы. катушки зажигания, крышки рас- 
пседелителей, поверхности аккумулятор- 
-е." батарей. Кроме того, образуют устой- 
--Зэ-й влагозащитный слой и останавлива- 
с- коррозию контактов. Но, применяя их, 
:.*ггдует соблюдать меры предосторожно- 
В состав препаратов входят продукты 
'есеоаботки нефти, которые, как извест- 
-с «орошо горят. Поэтому перед распыле- 
средства остудите двигатель, если он 
' 'орячим. А после обработки обяза- 
подождите хотя бы пять минут, пре- 
-ем пускать мотор. Тогда препарат, 
'С -азший в те места, где может проско- 
3"= искра {наконечники свечей, контакты 
“іс^оеделителя и катушки), успеет испа- 
3— гОя. Короче говоря, баллончики с таки- 
г- составами неплохо иметь под рукой в 
іс .=д--ивую погоду, перед форсированием 
преград, при заезде на мойку, то 


есть тогда, когда 
велика вероят- 
ность попадания 
воды на детали 
системы зажига- 
ния. Попытки при- 
менить их в профи- 
лактических целях 
эффективны, но не- 
рентабельны - обра- 
ботку придется повто- 
рять слишком часто. 

Разумеется, помимо 
жидких смазок-аэрозолей, 
химики предлагают смеси помощнее, с ку- 
да более продолжительным сроком дейст- 
вия. Но большинство из них рекомендуют 
наносить на чистые и сухие поверхности. 
Как удалить грязь с электрооборудования? 
Для этого применяют специальный очи- 
ститель деталей электропроводки 
(ЕІЕСТНІС РАРТЗ СІЕАМЕВ). Жидкость 
отличается от других очистителей тем, что 
не воспламеняется, не проводит ток и не 
оставляет пятен на лакокрасочном покры- 
тии. Ее используют для обслуживания кон- 
диционеров, коммутаторов, распределите- 
лей, блоков предохранителей, стартеров, 
патронов ламп, электромоторов, регулято- 
ров напряжения, реле, звуковых сигналов, 
соленоидов и переключателей. Спустя не- 
сколько минут после того, как препарат по- 
падет на поверхность, налет грязи размяг- 
чается и его удаляют сухой ветошью. 

После этого наносят составы, защи- 
щающие от попадания влаги и предотвра- 
щающие коррозию. Для наконечников 
свечей, высоковольтных контактов рас- 
пределителя и катушки зажигания, клемм 
аккумулятора, цоколей фар и задних ком- 
бинированных фонарей применяют конси- 
стентную смазку для электрических 
контактов (ЕІЕСТНІСАІ СОЫМЕСТІОЫ 
ЕІІВНІСАМТ). Она удерживается в соеди- 
нениях много лучше, чем жидкие составы, 
и не требует частых повторных обрабо- 
ток. Причем смазка не только создает на 
поверхностях контактов надежную водо- 
отталкивающую пленку, но и препятству- 
ет нагреванию деталей. Следующая вари- 
ация на ту же тему - "БАТТЕРИ ПРОТЕК- 
ТОР” (ВАТТЕРѴ РВОТЕСТОИ), узкоспе- 
циализированная смазка для клемм акку- 


ТЕПЕРЬ 
”ВАИР 
Р” 

мулятор- 
ных батарей, 
предотвраща- 
ющая их окис- 
ление. 

Для систем 
зажигания сущест- 
вует еще один лю- 
бопытный вариант 
- изолирующее 
покрытие (ІСЫІ- 
ТЮЫ 5ЕАЕЕВ). В этом слу- 
чае путь воде перекрывают как бы 
механическим способом. Из баллончика 
распыляют состав, в основе которого - 
соединения пластика. В результате после 
испарения растворителя на деталях обра- 
зуется бесцветная эластичная и прочная 
изолирующая пленка. Помните лишь глав- 
ное правило нанесения подобных покры- 
тий - лучше положить два тонких слоя с 
промежуточной сушкой, чем один толстый. 

Специально для электрооборудования 
выпускают универсальную чистящую 
жидкость (СЕЕАЫ ТВОМІС). Это многоце- 
левой препарат-очиститель, смазка и кон- 
сервант в одном флаконе. Им обрабатыва- 
ют контактные группы электропроводки 
автомобилей, Ні-РІ аудиоаппаратуры и да- 
же электронных музыкальных инструмен- 
тов. Если до самих контактов добраться 
трудно, а защитить их от коррозии все же 
нужно - не беда. Достаточно "пшикнуть” 
аэрозолем на разъем. Состав обладает хо- 
рошей проникающей способностью - он до- 
берется до соединения окольными путями. 

И наконец, средство, имеющее к элек- 
трике лишь косвенное отношение, - смаз- 
ка ремней генератора (ВЕЕТ 0НЕ88ІЫС). 
Состав служит для увеличения срока служ- 
бы клиновых ремней, приводящих генера- 
торы, вентиляторы или водяные насосы. 
Препарат предохраняет ремень от засали- 
вания, улучшает сцепление со шкивом, 
предотвращает пробуксовку, устраняет не- 
приятный свист, восстанавливает эластич- 
ность. Его рекомендуется применять регу- 
лярно. Смазку распыляют в канавку шкива, 
когда двигатель работает на холостом хо- 
ду. Отметим, что состав безвреден для 
краски автомобиля и капли, попавшие на 
лак, пятен не оставят. 

Кирилл ЗАЦЕПИН 
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МУЗЫКАЛ->НЫИ САЛОН 




Предположим, 
вы приобрели новый 
отечественный автомобиль 
и морально готовы купить 
музыкальную систему. 
Естественно, хочется 
истратить не очень много 
денег, но получить 
максимум удовольствия. 

С чего начать? 


Начинать нужно с магнитолы. При 
этом стоит сразу учесть возможность под- 
ключения Си-Ди-ченджера. Если у вас есть 
фонотека на компакт-дисках (или вы соби- 
раетесь ею обзавестись), то без. него не 
обойдетесь. Желательно, чтобы у магнито- 
лы был встроенный усилитель, иначе стои- 
мость музыкального комплекса для авто- 
мобиля увеличится в несколько раз. Боль- 
шинство магнитол на нашем рынке - со 
встроенными усилителями. Они выдают 
мощность от 20 до 35 Вт на канал, ну а ка- 
налов - четыре. Не забывайте, что здесь 
указана максимальная выходная мощ- 
ность, а номинальная - раза в полтора 
меньше, впрочем, и этого вполне достаточ- 
но для озвучивания салона вашего автомо- 
биля. Аппараты с двухканальным усилите- 
лем уже окончательно устарели. Для буду- 
щего расширения музыкальной системы 
совсем неплохо, если у магнитолы будет 
линейный выход. 

При покупке обратите особое внима- 
ние на тюнер магнитолы. Он должен быть 
полностью электронный (с цифровой ин- 
дикацией, без вращающихся ручек на- 

Си-Ди-ченджер "Кларион”. 


стройки) с достаточно емкой памятью. На- 
личие российского диапазона ультракорот- 
ких волн, известного как УКВ (66.8-74,0 
МГц) европейский - РМ, 87,5-108 МГц), не- 
обязательно - это дело вашего вкуса. Пом- 
ните, что стереозвука на этом диапазоне, 
скорее всего, не будет - магнитолы просто 
принимают его, но не декодируют в сте- 
реозвучание. Исключений из правила не- 
много. Скажем, магнитолы ”Сони-ХВ- 
С5533Р”, ХВ-С5433Р С системой "стерео- 
плюс" позволяют слушать стереозвук и в 
РМ-, и в УКВ-диапазонах. 


Расположение музыкаль- 
ной системы в автомоби- 
ле: 1 - магнитола; 2 - вы- 
сокочастотные динамики 
на передней панели; 

3 - динамики в дверях; 

4 - задние коаксиаль- 
ные динамики; 

5 - Си-Ди-ченд- 
жер под зад- 
ней полкой. 


Магнитола "Кларион". 


Следующий этап, видимо, самый слож- 
ный: подбор акустических систем или коло- 
нок. На нашем рынке можно найти почти 
весь спектр выпускаемых в мире акустиче- 
ских систем. Поэтому нетрудно "заблудить- 
ся”. Исходя из соотношения цены и качест- 
ва, оптимальной представляется разнесен- 
ная акустика спереди и трехполосная или 
двухполосная коаксиальная сзади. 

С “передней акустикой” при установке 
могут возникнуть проблемы: среднечастот- 
ный динамик не всегда поместишь в штат- 



Усилитель "Альпайн” 



На момент написания статьи в 
РМ-диапазоне в Москве работало 
16 станций. Некоторые из них веща- 
ют и в других диапазонах (УКВ, СВ). 
В свою очередь, УКВ-станции можно 
найти в диапазоне средних, длинных 
волн и РМ. Поэтому, если УКВ-диапазона 
нет - это не Бог весть какая потеря. Кста- 
ти, чтобы тюнер нормально работал, не за- 
будьте приобрести антенну. 
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■о по причине... отсутствия 
? Оно предусмотрено, 

" в переднеприводных 
■олько с "высокой” па- 



■з*=^'’осяая акустическая система "Кларион” 
^г г\ ^ «чонентная акустическая система ^В^. 

— іоиборов. Можно попробовать ус- 
-- эти динамики в передние две- 

помните, что музыкальный образ 
^ именно передней акустикой и 

— динамики, направленные в ноги, 

— - '-'какого смысла. Расположение ди- 
— накладывает ограничение на их 

- диаметр диффузора 10-13 см 
больше - тем лучше звук, поэтому 
■те^очтительнее диаметр 13 см). Высоко- 
-^~:~чый динамик (твитер) нужно размес- 
повыше - рядом с зеркалами либо по 
к-пам ка панели рядом со стеклом. Кроссо- 
аес сильтр), если таковой есть, легко 
эортать под панелью. 

С задней акустикой несколько проще: 
• Чвссике" громкоговорители "врезают” в 
под стеклом, а во всех остальных 
ах - либо в полку, либо монтируют 
_*атные места. Поместить в них дина- 
мм ; основным диффузором более 13 см 
з>г:=ма сложно, ну а если использовать 
— -к , то ограничений нет. 

.-^оминапьная мощность каждого дина- 
должна быть не меньше максималь- 
для усилителя магнитолы (иначе ваш 
будет воспринимать искажения, а не 
1 или максимальная мощность динами- 
- 3 три-четыре раза больше номиналь- 
.силителя (не путайте номинальную и 
^мальную мощности!). 

Лпя прослушивания кассет такого ком- 
а вполне достаточно, но вы, навер- 
--■і хотите, чтобы в машине звучали и 
«ЭИ-5КТ-ДИСКИ (СО). Вообще-то для их про- 
^'--ивания можно и не покупать кассет- 
— с *«агнитолу, а сразу приобрести Си-Ди- 
’гох'твіватель. Но здесь, выигрывая в це- 
=*> ставите под угрозу свою безопас- 
•<іг-ь во время движения. Тяжело в тече- 
зсэго пути слушать один диск, а поме- 
•м— : его - значит оторвать взгляд от доро- 
'• • эюнцентрироваться на действиях пра- 
ЯС 0 л-.і (кстати, не каждому удается по- 
диск ОДНОЙ правой). 

'•-ак выбираем ченджер емкостью от 
л д: '5 дисков. Но помните при этом, что 
•="-^о,па и ченджер должны быть одной 
иначе из-за разного разъема и ал- 
управления они не состыкуются. И 
■эше и-згда бывают нестыковки между 



к 


сти высоких. Здесь можно посоветовать 
приобрести сабвуфер - специальный низ- 
кочастотный динамик. Вполне будет дос- 
таточен активный, то есть со встроенным 
усилителем. Вот когда вам пригодится ли- 
нейный выход магнитолы, А если его все- 
таки нет, можно подключить сабвуфер па- 
раллельно задним колонкам. Помните 
только, что его мощность должна быть 
приблизительно равна суммарной выход- 
ной мощности магнитолы. 

Шум в области высоких частот чаще 
всего происходит из-за низкого качества 
проводов, поэтому сразу покупайте хоро- 
шие, благо цена их невелика - 1,5-2, 5 дол- 
лара за метр. При подключении всех ком- 
понентов не забудьте о полярности, иначе 
звук будет размытым и как бы ниоткуда. 

Итак, выбор за вами; 

Алексей МАЛАФЕЕВ 

Редакция благодарит "Торговый Дои 
Апико" за содействие в подготовке 
материала 

ЦЕНЫ НА МАГНИТОЛЫ, ДИНАМИКИ, ЧЕНДЖЕРЫ 


ченджером и магнитолой одной фирмы, по- 

Элементы музыкальной системы 

1 Цена, доллары США 

этому не стесняйтесь лишний раз спросить 
у продавца о совместимости. Конечно, 

Магнитолы 

”Альпайн-ТОА7552' 

294 

можно приобрести РМ-блок и соединить 

"Кенвуд-КНС-658Р' 

247 

весь комплект, но это вызовет большую 

"Кларион-АНХ-6370" 

298 

потерю в качестве - сигнал придется зако- 

"Пионер-КЕН-Р4110' 

195 

дировать, раскодировать и еще срезать 

"СОНИ-ХР-С223" 

224 

все частоты свыше 15 кГц. Так приходится 
поступать, когда приобретают магнитолу. 

Динамики 

"Кенвуд-КРС-Н0167Р” 

60 

у которой не предусмотрено подключение 

■Кенвуд-КРС-НО710" 

110 

ченджера (см. начало статьи), а потом ре- 

"Кларион-8Р8 160Г 

150 

шают расширить систему - заметим, это не 

"Кларион-ЗЙРІббО” 

174 

лучший вариант. 

"Пионер-Т8-А6976" 

88 

Ченджер может обладать дополни- 

■Пионер-Т8-С1602" 

77 

тельными сервисными возможностями - 

"Сони-ХЗ-бЭЗв” 

56 

банком данных и противоударной памятью. 

■С0НИ-Х8-НЕ77' 

193 

Последняя на наших плохих дорогах при- 
годится, но она не спасет при неправиль- 

Си-Ди-ченджеры 

”Альпайн-СНА.601" 

349 

ной установке самих ченджеров, а их мож- 

"Квнвуд-К08-С504" 

236 

но смонтировать вертикально, горизон- 

"Кларион-СОС-605” 

259 

тально, а иногда под углом. Как установить 

'Пионер-СОХ208” 

246 

- дело ваше, но обязательно закрепить 

"Сони-СОХбГ 

240 

жестко и желательно внутри базы автомо- 
биля. Банк данных позволяет внести в па- 

Сабвуферы 

’Кенауд-КРС-ѴѴА800' 

154 

мять до ста наименований дисков и при 

"Кларион-8ВМ-3(Ю0" 

105 

идентификации диска на экране высветит- 

"Пионер-Т8-ѴѴХ50А" 

150 

ся название, поэтому в магнитоле должна 

"Сони-АѴѴЗ" 

446 


быть предусмотрена аналогичная функция 
Предупреждение: если от- 
ключить аккумулятор, все 
данные из памяти будут 
стерты. 

При высоком качестве 
сигнала компакт-диска во 
время прослушивания мо- 
жет не хватать низких час- 
тот и появиться шум в обла- 


Пассивный сабвуфер фазоинверторного типа 
"Базука”. 
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Покупая, не ошнОось 


С'^оедной обзор предлагаемых в Москве автомобильных запчастей наш коррес- 
гс-дент Антон УТКИН на этот раз посвящает приборам электрооборудования. 


3 общей номенклатуре автомобильных 
іе~алей и узлов приборы электрооборудо- 
отличаются несопоставимой с други- 
•• ."Ификацией. Один и тот же прибор мо- 
• т* подойти не только к разным моделям 
автомобилей какого-то одного завода, но и к 
совершенно разным (даже по назначению) 
ежам транспортной техники, да еще выпу- 
.^>-ной с интервалом в десятки лет. Объяс- 
-вется это просто; почти все эти приборы 
ое-али и делают специализированные пред- 
тжятия автотракторного электрооборудо- 
іа-ия (всего их около тридцати) бывшей 
=э>»юй системы Минавтосельхозмаша. Сме- 
ч* после приватизации привычные нам аб- 
бсезиатуры своих названий (АТЭ, КЗАМЭ, 
■-~Э и пр.) на разного рода АО, ЗАО и т. д., 
э-м тем не менее сохранили свои фирмен- 
-ъе. легко узнаваемые эмблемы на корпу- 
^ "оиборов, что облегчает нам поиск нуж- 
-о» детали. Например, датчик указателя да- 
і.*е-ия ММ-358, который применяется на 
-ескольких марках и десятках моделей ав- 
~:««билей, бывалый автолюбитель ищет в 
«газинах только по маркировке. 

Для всех предприятий, о которых идет 
зе^. существует единая система обозначе- 
изделий, У приборов, разработанных до 
сеседины 70-х годов, чаще всего старое, бук- 
ее-іо-цифровое обозначение. Например, 
* -221. где Г - генератор. Далее по аналогии: 

- стартер, ВК - выключатель и т. д. По 
зействующей ныне отраслевой нормали ОН 
225 215-69 электрооборудование автомоби- 
обозначается девяти- или десятизнач- 
цифровыми номерами. Возьмем в ка- 
-еггзе примера стартер 4211.3708-10. Циф- 
зь до точки - это модель и модификация 
-=.^ора, далее цифры означают: 37 - элек- 
■зосборудование (38 - контрольные прибо- 
зь и т. д.), 08 - подгруппу, то есть вид изде- 
■жя по назначению - в данном случае это 
г~зс~ер. а, скажем, 21 - звуковой сигнал, 02 
- ~идометр, 29 - датчик давления и т. д. 
~г>?гусмотрены также обозначения и для 
•б.-<осерийных или пока несуществующих 
"п^ооов, например, 53 - датчик мгновенно- 
засхода топлива, 22 - рентгенометр и пр. 


Знать, какой из заводов специализиру- 
ется на том или ином виде электроприбо- 
ров, и помнить его эмблему полезно преж- 
де всего, чтобы купить изделие, качество 
которого проверено годами. Убедительный 
пример - коммутатор 3620.3734. Его сей- 
час выпускают все кому не лень, в том чис- 
ле не очень добросовестные производите- 
ли. Но бывалый автолюбитель из пяти ле- 
жащих на прилавке выберет тот, что с эмб- 
лемой АТЭ-2 в виде ромбика - именно его 
устанавливают на конвейерах ВАЗа и 
ЗАЗа. Зная адрес предприятия, где делают 
нужный вам прибор, можно сэкономить 
деньги, купив его прямо на заводе. Разуме- 
ется, ехать специально, скажем, из Моск- 
вы в Ржев за стартером неразумно - по- 
ездка себя не окупит. Другое дело, если вы 
проезжаете мимо или живете поблизости. 
Впрочем, и здесь бывают исключения. Тот 
же коммутатор может лежать в магазине 
года два по цене 130 тысяч, а в отделе 
сбыта АТЭ-2 вам его предложат по послед- 
ней отпускной цене - 222 тысячи... 

А теперь рассмотрим конкретные виды 
приборов электрооборудования в порядке 
возрастания номера подгруппы. 

3701. Генераторы. Для российских автомо- 
билей их производят два завода. Большую 
часть делает КЗАТЭ в Самаре, именуемый 


и 



сейчас АО "Завод им. Тарасова” (кстати, 
новые названия еще не привились, поэтому 
далее будем оперировать привычными, тем 
более что многие из них составляют часть 
фирменных эмблем.) Другой производи- 
тель - завод АТЭ-1 (Москва) - во все вре- 
мена снабжал генераторами АЗЛК, 
"Ижмаш”, ЗИЛ и отчасти ГАЗ и УАЗ. 

Генератор - узел, в общем-то, долго- 
вечный и выходит из строя довольно редко, 
обычно вследствие повреждения подшип- 
ника ротора или из-за пробоя диодов. Взаи- 
мозаменяемость генераторов может быть 
условной, относительной и полной. Услов- 
ной, когда вы берете любой современный 
12-вольтовый прибор, который способен 
разместиться под капотом вашей машины. 
Из тех, что производят в России, по своим 
присоединительным размерам можно выде- 
лить три группы: "жигулевская”, "газовская” 
и "автобусная” (последнюю, включающую 
приборы повышенной мощности и, соответ- 
ственно, габарита, рассматривать не бу- 
дем). Для замены генератора прибором 
другой группы требуется не только изме- 
нить схему его подключения, но и точки 
крепления с помощью переходных деталей 
(дистанционных шайб, втулок и др.), а ино- 
гда и заменить приводной шкив или планку 
натяжного устройства. 

Относительно взаимозаменяемыми 
считаются приборы внутри каждой из 
групп, имеющие одинаковые присоедини- 
тельные размеры. Об изменении их схем 


Генераторы слева - "жигулевской” группы 
(КЗАТЭ), справа - "газовской” (АТЭ-1). 
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Регуляторы напряжения 
121.3702. Слева - подлинник 
КЗАМЭ, в центре - копия из 
Новосибирска, справа - 
подделка с эмблемой 
КЗАМЭ. 


подключения было рассказано в ЗР, 
1994, № 11. 

Г енераторы "жигулевской” группы (КЗА- 
ТЭ) имеют только две нижние лапы крепле- 
ния, а вместо верхней - шпильку М 10x1 ,25, 
перпендикулярную оси ротора. Приведем 
средние цены в магазинах Москвы и в скоб- 
ках - минимсшьные на рынке "Южный порт” 
(далее - Ю): Г-221 (ВАЗ-01-06) - 400 тысяч 
рублей (10-350); Г-222 (ВАЗ-05-07), 37,3701 
(ВАЗ-08-09) и аналогичные болгарского про- 
изводства - 450 тысяч (Ю-360). 

Приборы "Газовской" группы наиболее 
универсальны и имеют три лапы крепления 
(расстояние между нижними - 70 мм, то 
есть на 10 мм больше, чем у "жигулевских"). 
Любой из них можно установить на автомо- 
били "Волга", "Москвич", УАЗ, ГАЗ, ЗИЛ, но 
при замене на другую модель предпочти- 
тельней брать генератор со встроенным ре- 
ле-регулятором - подключить его проще, 
чем прибор с выносным реле. Цены в этой 
группе в среднем на 30 процентов ниже, 
чем в "жигулевской", что можно объяснить 
только конъюнктурой спроса. Назовем их; 

16.3701 (ГАЗ-24-10, 31029, "Газель”, РАФ) 
производства КЗАТЭ - 370 тысяч (Ю-270); 

58.3701 ("Москвич-2140”, 24412; ИЖ) произ- 
водства АТЭ-1 - 340 тысяч (10-260); Г-250 
(ГАЗ, ЗИЛ, УАЗ) - 200-250 тысяч. 

Ну и, наконец, полностью взаимозаме- 
няемые генераторы - это те, которые не 
требуют никаких изменений, включая и 
схемы подключения. Например, 58.3701 и 

581.3701 или Г-250Н-1 и 16.3701. 

И последнее. По астрономической це- 
не - 750 тысяч рублей в продаже появился 
генератор 94.3701 (КЗАТЭ), относящийся к 
новейшей группе приборов, приводимых 
поликлиновым ремнем, и предназначенный 
для последних моделей ВАЗ и Г АЗ. 


Эмблемы заводов электрооборудования (слева 
направо): КЗАТЭ; АТЭ-1, КЗАМЭ; АТЭ-2; ТАТЭ 
(старая) и ТАТЭ (новая). 




Катушки для контактных систем зажигания. Слева направо: английская, японская и две 
болгарские. 


3702. Регуляторы напряжения. Большин- 
ство моделей этих приборов делает завод 
КЗАМЭ в Калуге, специализирующийся на 
производстве электронных блоков разного 
назначения. Реле-регуляторы довольно на- 
дежны в работе и недороги. Например, мо- 
дель 121.3702 (ВАЗ-21 01 ...21 06) стоит 30 
тысяч (10-20), а 13.3702 ("Волга”, "Газель”, 
ГАЗ, РАФ) - 40 тысяч (10-20). Еще дешев- 
ле - реле "левых” производителей, особен- 
но "пиратские” копии (см. фото). 

О взаимозаменяемости реле-регулято- 
ров легковых автомобилей подробно рас- 
сказывалось в ЗР, 1993, № 2. Продолжая 
эту тему, отметим, что особый интерес 
представляют приборы с двумя-тремя 
уровнями регулирования напряжения, при- 
меняемые, в основном, на грузовиках, на- 
пример 2702.3702, РР-132А, 1902.3702 
(АТЭ-1) и 131.3702 (КЗАМЭ). Установив та- 
кое реле на свою легковую машину, владе- 
лец сможет, щелкнув переключателем, по- 
высить напряжение генератора, что осо- 
бенно оценят те, чей аккумулятор не успе- 
вает зарядиться зимой во время коротких 
поездок на работу. 



Встроенные интегральные реле-регуля- 
торы Я112-А и Я112-В обойдутся примерно в 
25 тысяч (Ю-Ю). Чуть подороже 1702.3702 
(ВАЗ-2108. ..2109). При желании можно дос- 
тать реле Я112-Б, применяемое на трактор- 
ных генераторах, в котором предусмотрена 
регулировка выходного напряжения под- 
строечным резистором. К сожалению, совер- 
шенно исчезли из продажи некогда заслу- 
женно популярные РН-3, РН-4 и т. д. Выпус- 
кали их на предприятиях "оборонки”, и они 
обладали рядом преимуществ перед штатны- 
ми приборами: были предусмотрены регули- 
ровка по напряжению непосредственно на 
выводах батареи, температурная стабилиза- 
ция, полный контроль работы системы элек- 
троснабжения и кое-что еще. 

3705. Катушки зажигания. Лидером в ос- 
воении новейших моделей катушек для лег- 
ковых автомобилей и долговременным мо- 
нополистом в их производстве был москов- 
ский АТЭ-2. Но в последние годы у него по- 
явились конкуренты. Прежде всего ТАТЭ 
(Тюмень), который выпускал "бобины” для 
грузовиков, а теперь вовсю гонит на рынок 
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да-’ -евские” катушки. Не отстает и даль- 
зарубежье, причем фирмы развиваю- 
лу,*с<= стран берут свое сравнительно низ- 
«эс? _енами, а развитых - авторитетом. 

"осле ламп световых приборов катуш- 
<кі зажигания, пожалуй, наиболее взаимо- 
заг-;-яемые изделия электрооборудова- 
Если речь идет о том, чтобы доехать 
до«іа или СТО, то вместо сгоревшей "бо- 
вы можете временно поставить пра- 
<г”^-эски любую отечественную. В каких- 
:.~учаях вообще целесообразна замена 
*'^~іой катушки другой, с лучшими харак- 
•^-тстиками (некоторые варианты рассмо- 
■зе-э. в ЗР, 1996, № 12). А присоедини- 
ть.-: -ые размеры почти всех этих прибо- 
ЯС5 известных на нашем рынке, общие 
аьё с довоенных времен. Расстояние меж- 
і’. -пильками или болтами крепления на 
машинах - 70 мм, а внутренний диа- 
вывода вторичной обмотки - 8,2 мм, 
соответствует стандартному диаметру 
«паонечников высоковольтных проводов. 

■^еперь подробнее о конкретных моде- 
к-'і. Катушку 27.3705 применяют в совре- 
се--‘ых системах зажигания с датчиком 
8.і.-ла и в последние годы устанавливают 
-.3 большинство моделей ВАЗ (на "Самару” 
о "аврию” - с начала выпуска). Ее анало- 
т- поступающие из развивающихся стран, 
— сят в магазинах около 80 тысяч рублей, а 
-3. Эоінках еще меньше, но лучше заплатить 


27.3705 подойдет практически любая ка- 
тушка зажигания, вплоть до мотоциклетных 
6-вольтовых - коммутатор, рассчитанный 
на штатные 0,43 Ом нагрузки, выдержит 
любую из известных у нас "бобин". Но мощ- 
ность искры уже будет существенно мень- 
ше, что, впрочем, не помешает добраться 
до дома. При использовании двухискровых 
катушек 3009.3705, Б-201 , Б-204 второй вы- 
соковольтный вывод надо надежно соеди- 
нить с "массой" подходящим проводом. А 
для постоянной замены целесообразно при- 
менить современную катушку с замкнутым 
магнитопроводом, например 3122.3705 про- 
изводства АТЭ-2 по цене 90 тысяч (10-65) 
или зарубежные для транзисторных систем 
зажигания ("Бош", "Чемпион” и др.). Они, ко- 
нечно, дороже. Очень мощная итальянская 
катушка "Фачет” стоит в Торговом доме ”3а 
рулем” 147 тысяч рублей. 

Двухискровым катушкам 3009.3705 и 

3012.3705 производства АТЭ-2 (цена 120 ты- 
сяч, 10-70), применяемым на "Оке” и маши- 
нах с микропроцессорным зажиганием, пол- 
ноценной замены нет, если не считать мел- 
косерийную "полупиратскую” копию 
8Г.4768049 из Уфы. В безвыходной ситуации 
можно поставить бескорпусную Б-201 или 
Б-204 от мотоциклов "Урал” и "Днепр" или 
попробовать тандем из двух любых катушек 
для классической системы зажигания, под- 
ключив их первичные обмотки параллельно. 


Б-117А (цена 100-120 тысяч) становится 
все труднее. В основном в продаже - бо- 
лее дешевые изделия ТАТЭ, Болгарии и 
Турции. Правда, может повезти: продавцы 
на рынках обычно не отличают копию от 
оригинала и катушку от АТЭ-2 порой гото- 
вы продать за те же 70 тысяч. А тем, кто 
привык покупать все зарубежное. Торго- 
вый дом "За рулем” предлагает итальян- 
скую "Фачет" за 96 тысяч. 

И, наконец, об устаревших моделях. С 
катушкой Б-115В для контактной системы 
зажигания, которую до сих пор устанавли- 
вают на "москвичи" и ИЖи, все просто: ее 
замена на "жигулевскую” Б-117А без доба- 
вочного резистора не только возможна, но 
и желательна. 

Сложнее с Б- 11 6, которая входит в так 
называемый "старооско/іьский комплект”. 
Эта громоздкая, ненадежная и маломощная 
система зажигания производства СОАТЭ 
(Старый Оскол), применяемая на "волгах”, 
УАЗах и грузовиках, рассчитана под строго 
определенную катушку. Использование бо- 
лее мощной (27.3705 и ее аналогов) ведет к 
быстрому перегреву коммутатора, но если 
периодически охлаждать его, доехать до 
дома удастся (правда, новейший староос- 
кольский коммутатор 131.3734 согласуется 
с мощной катушкой 3122.3705). Катушка от 
контактной системы заметно ослабляет 
мощность искры, и все-таки можно попы- 



Катушки АТЭ-2 (слева направо): 
сухая, с замкнутым магнитопро- 
водом 3122.3705; двухискровая 
3009.3705; Б-117А. 

подороже - 100-115 тысяч (Ю-80) и 
■С'Юбрести нашу катушку производства 
4~3-2. Этот завод - первый, где в качестве 
«гз-ериала для деталей высоковольтных 
трх^ров нового поколения (крышки кату- 
и распределителей, "бегунки”, наконеч- 
свечей) применили не привычные кар- 
5 е.*і*т или фенопласт, а дугостойкий стек- 
“с-аполненный полибутилентерефталат 
а^^оиканской фирмы "Дюпон”. Материал 
* столь сложным названием имеет харак- 
■ес-:ый светло-серый цвет и примечателен 
-3 'олько своими высокими изоляционны- 
св свойствами, но и неплохой эластично- 
- не дает трещин и не раскалывается. 
3 качестве временной замены вместо 


А теперь несколько слов о модели 
Б-117А, производство которой было когда- 
то освоено на АТЭ-2 по лицензии фирмы 
"Лукас" специально для автомобилей ВАЗ. 
Это, пожалуй, самое лучшее из того, что 
когда-либо выпускалось у нас из катушек 
для батарейного зажигания. Не имея доба- 
вочного резистора (обязательного для про- 
чих моделей), она, тем не менее, обеспечи- 
вает высокую мощность искры. Равноцен- 
ных российских аналогов у нее нет, хотя в 
качестве временной замены (с ухудшением 
параметров искры) подойдет любая катуш- 
ка, предназначенная для батарейного за- 
жигания. В то же время Б-117А может 
быть с успехом применена в 12-вольтовых 
контактных системах многих автомобилей 
и мотоциклов. Одно только: ВАЗ постепен- 
но переходит на бесконтактное зажигание, 
и приобрести настоящую московскую 



таться пустить двигатель. Автолюбители 
часто демонтируют "старооскольскую сис- 
тему” и устанавливают контактный преры- 
ватель-распределитель Р-1 1 9Б в комплекте 
с "жигулевской" катушкой Б-117А. При этом 
энергия искрового разряда немного повы- 
шается, а общая энергия, потребляемая си- 
стемой, снижается вдвое. Вместо трех объ- 
ективно ненадежных элементов (коммута- 
тор, индуктивный датчик и добавочный ре- 
зистор) появляется один надежный - про- 
стейший "трамблер”, контакты которого не- 
трудно и почистить один раз за 50 тысяч ки- 
лометров. Ну а для тех, кто, слепо веря на- 
писанному в инструкции, будет искать штат- 
ную "бобину”, приведем ее цену. В магази- 
нах - 100-130 тысяч, 10-80. 

Продолжение следует 

Фото Владимира Князева 
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РЫНОК 



Очень хочется иметь свою машину, а денег мало. Что же можно купить 
самое дешевое, чтобы хоть как-то начать ездить? Такой вопрос встает 
сегодня перед теми, кто имеет садовый участок вдали от города, кто 
вступает в жизнь, начав работать или завершив образование, да и вооб- 
ще перед многими, кто мечтает о независимости хотя бы от обществен- 
ного транспорта. 

Своими мыслями по этому поводу делится недавний выпускник МАДИ 
Даниил МИНАЕВ. 


Что и как покупать. Для осуществления 
такого желания, как минимум, необходимы 400 
- 700 долларов. В Москве за такую цену мож- 
но выбирать из множества аварийных автомо- 
билей любых марок, годных разве для разбор- 
ки на запчасти. Но это нас не будет интересо- 
вать. Можно остановить свой выбор на "стари- 
ках и старушках" - "москвичах -401", 408, ГАЗ- 
20, ГАЗ-21 - весьма потрепанных, изношен- 
ных, ржавых. Это очень устаревшие конструк- 
ции, требующие трудоемкого техобслуживания 
при дефиците запчастей. Возраст их исчисля- 
ется тремя десятками лет. Одно из их немно- 
гих достоинств - недорогие эксплуатационные 
материалы. 

Наконец, автомобили ЗАЗ-966, 968, 968А, 
968М 1976-1994 годов выпуска в состоянии 
"на ходу”, о которых и пойдет речь. Прежде 
всего вы должны представлять, на какой срок 
хотите приобрести машину и какую цену гото- 
вы за нее заплатить. В Москве это выглядит 
примерно так. 

До $300; ЗАЗ-965, 966, 968, реже 968М 
1969-1985 годов выпуска, изрядно походившие, 
часто ржавые, пробег - 50-1 20 тыс. км. 

$300-500 - типичная цена для автомобиля 
ЗАЗ-968, 958М в рабочем состоянии 1978-1992 
годов выпуска. Иногда за такую цену можно по- 
лучить почти новую машину, но требующую ка- 
кого-то ремонта, или 1 0-1 5- летнего возраста, 
но с небольшим (до 40 тыс. км) пробегом. Это 
наиболее предпочтительные для покупки авто- 
мобили, а вот за $500-700 предлагают, глав- 
ным образом, модель 968М 90-х годов выпуска. 

Иногда встречаются машины вообще не 
бывшие в эксплуатации или с очень малым про- 
бегом, а то и совсем новые машины, но с допол- 
нительными органами управления для инвали- 
дов. Еще в эту группу попадают хорошо отла- 
женные, в отличном состоянии "запорожцы”, 
имевшие до продажи одного бережливого хозя- 
ина. Но такие бывают довольно редко и стоят 
несколько дороже- около $800. 

Прикидывая, сколько вы можете запла- 
тить за автомобиль, не забудьте, что после по- 
купки вам понадобится приблизительно $100 на 
оформление документов. 

Итак, возможные предложения рассмотре- 
ны. Теперь поговорим о том, где и как приобре- 
сти машину. Чаще всего ориентируются на га- 
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зетные объявления, но это не единственный 
путь. Можно еще походить по жилым кварта- 
лам и посмотреть на "запорожцы”, стоящие во 
дворах. В Москве, например, просто уйма поги- 
бающих машин, ставших по тем или иным при- 
чинам ненужными хозяевам. Часть из них - ме- 
таллолом. Другие - еще годны к употреблению. 
Если вы сумеете разыскать владельца, то чаще 
всего он с радостью отдаст вам автомобиль по 
удовлетворяющей вас цене. 

Интересные предложения можно встре- 
тить, посетив несколько кооперативных гара- 
жей, где еще стоят "запорожцы”. Если цена на 
предложенный вам экземпляр окажется выше 
приведенной здесь, стоит повременить со сдел- 
кой и посоветоваться с кем-нибудь из опытных 
владельцев "Запорожца” (советы владельцев 
"жигулей”, "волг” и других, не имевших дело с 
этой маркой, часто бывают ошибочны). 

Как обслуживать. Запчасти сервис. Пос- 
ле того как машина куплена и ее техническое 
состояние кажется вам удовлетворительным, 
не спешите все же оправляться в дальний путь 
- сначала опробуйте машину на коротких по- 
ездках. Не стоит также с первого дня выезжать 
на улицы, где возможны пробки, даже если вы 
обладаете опытом вождения. Исправный, на 
первый взгляд, "Запорожец" может преподне- 
сти сюрпризы. 

Наиболее часто старые ЗАЗы в летнее 
время страдают перегревом бензонасоса или 
двигателя. Отказы коробки передач и ходовой 
части встречаются редко. Чтобы значительно 
снизить вероятность любых неприятностей, 
проведите полное техобслуживание и диагно- 
стику автомобиля сразу после покупки. Не по- 
жалейте на это денег и времени! 

Хотелось бы выделить несколько узлов, 
которым на "Запорожце” более других необхо- 
димы постоянный контроль и уход: 

- двигатель воздушного охлаждения требует 
чистоты поверхностей и ребер охлаждения 
- промывайте их почаще; 

- регулярно смазывайте детали передней 
подвески и карданные шарниры полуосей; 
уделите особое внимание смазке ступиц ко- 
лес и своевременно устраняйте появляю- 
щийся люфт. Опыт показывает; делать эту 
операцию необходимо через каждые 4-6 
тыс. км; 


- следите за системой питания двигателя и 
отопителя, установите в обе топливные ма- 
гистрали по дополнительному фильтру тон- 
кой очистки. 

Немалую пользу могут оказать дополни- 
тельные приборы. Вовремя обнаружить неис- 
правность электрооборудования поможет ам- 
перметр. Подойдет любой автомобильный на 12 
В. Желательно также установить и вольтметр. 

Для бесперебойной работы топливного на- 
соса на ЗАЗ с 1984 года применяют систему ре- 
циркуляции топлива. Если ваш автомобиль та- 
ковой не оборудован, то изготовить ее совсем 
не сложно. Об этом подробно рассказано в кни- 
ге А. Теркеля "Тем, кто выбрал "Запорожец" 
(М., Изд-во "За рулем", 1993). Она продается в 
Торговом доме "За рулем", и ее очень полезно 
иметь в своей библиотеке. 

Покупая "Запорожец", следует рассчиты- 
вать прежде всего на свои силы и помощь зна- 
комых в его обслуживании и ремонте. Но пу- 
гаться этого не стоит; конструкция машины дос- 
таточно проста, и поэтому нет нужды в серьез- 
ных средствах диагностики и ремонтных при- 
способлениях - вполне достаточно хорошего 
набора слесарного инструмента. 

Запчасти, например, в Москве для "запо- 
рожцев" есть, но по ценам, близким к "жигу- 
левским”. Поэтому заранее обязательно опре- 
делите, хотя бы приблизительно, состояние 
основных узлов, чтобы знать, на что, в смыс- 
ле трат, следует в дальнейшем рассчитывать. 
Тем, кто хочет заниматься автомобилем все- 
рьез, можно порекомендовать пойти таким пу- 
тем. Как уже говорилось, во дворах догнивает 
множество старых ЗАЗов. Для езды они со- 
вершенно непригодны, а в качестве источника 
кое-каких запчастей подойдут. Хозяин будет 
вам только благодарен за избавление от хла- 
ма. Сделать такую покупку можно за 150-500 
тыс. рублей. Это, конечно, не избавит от посе- 
щения рынка, но в целом ремонтные затраты 
сократятся. 

Что касается автосервиса, то здесь основ- 
ная проблема в том, что зачастую стоимость 
ремонта соизмерима со стоимостью машины, 
поэтому остается только повторить: рассчиты- 
вайте на себя. 

Если вы готовы принять эти условия - сме- 
ло садитесь за руль "Запорожца”. 




ВТОРЫЕ РУКИ 




в 1982 году на смену прежним "ауди” 
пришел новый, оригинальный автомобиі 
с заметно улучшенной аэродинамикой. 
Исчезли водосборники по бокам крыши, 
а закрытые двери "влились” в обводы 
боковин. Потребитель получил ”Ауди-10і 
- автомобиль, по вместительности и 
комфорту сравнимый с дорогими 
моделями "Мерседеса” и БМВ, но более 
дешевый. А с 1985 года кузов его стал 
полностью оцинкованным. Рассказывает 
Михаил ГОРБАЧЕВ. 


Г 


Г 



ся изрядно потрудиться при парковке. Фа- 
ры с коррекцией по высоте очень хороши в 
темное время. Правда, подушку безопас- 
ности в старой "сотке” вы не встретите - 
ее устанавливали только на последующие 
модели с декабря 1 990 года, а вот АБС по- 
падается на любой модификации ”Ауди- 
100”, а на моделях же "турбо" и "кваттро" 
она входит в серийное оборудование. 

"Сотка" отличается почти легендарной 
курсовой устойчивостью и отлично ведет 
себя в поворотах. Ездовой комфорт для 
пассажиров и водителя - на уровне евро- 
пейских автомобилей среднего класса. 

"Палитра” двигателей достаточно бо- 
гата: от 70 до 220 л. с., но уже 90-сильный 
четырехцилиндровый удивительно гармо- 
нично сочетается с кузовом ”Ауди-100" и 
очень надежен, не говоря уже о 136-силь- 
ном пятицилиндровом, который делает ав- 
томобиль совсем серьезным и мощным, 
пригодным для путешествий по автобанам 
на большие расстояния. 

Дизельные моторы - это отдельная 
страница в истории "Ауди-1 00". В мае 
1990 года на такой машине был установ- 
лен рекорд на экономичность: 1800 км от 
Красной площади Москвы до Бранден- 
бургских ворот в Берлине "сотка” преодо- 
лела "на одном баке", при этом средний 
расход топлива составил 3,75 л на 100 км 

Не слишком "круто", но приятно. 

Откроем капот... 


пробега. Позднее на специальной трассе 
той же протяженности этот автомобиль 
показал среднюю скорость выше 210 
км/ч. Это было расценено как ошеломля- 
ющее сочетание экономичности и высо- 
ких скоростных характеристик для ди- 
зельных моторов! Столь впечатляющих 
показателей легкового дизеля первой до- 
билась фирма "Ауди", применив непосред- 
ственный впрыск топлива. 

А теперь о другом. Тем, кто приобре- 
тает подержанную сотую модель, важно 
знать, насколько надежен мотор. Что 
здесь сказать? Весьма надежен. И все-та- 
ки кое-что надо знать. К прогару проклад- 
ки головки блока, как известно, ведет пе- 
регрев двигателя. А это может быть след- 
ствием неисправности водяной помпы, 
термовыключателя электровентилятора 
системы охлаждения, обрыва ремня при- 
вода помпы’. Так что интересуйтесь состо- 
янием этих деталей. Бывает, что двига- 
тель покрыт слоем масла. Это говорит о 
дефектах прокладки клапанной крышки. 
Хотя ее конструкцию и материал неуклон- 
но улучшали, подтекание масла скорее 
правило, чем исключение. 

Как и в любой переднеприводной ма- 
шине, шарниры приводов, а точнее их за- 
щитные манжеты, - объект, достойный 
пристального внимания владельца. Если 
вовремя заметить разрыв, то шарнир еще 
можно спасти, быстро поставив новую 
манжету и заполнив свежей смазкой. В 
противном случае потребуется за- 
мена всего узла, а он, если фир- 
менный, весьма дорог: например, 
на СТО "Ауди" в Москве один при- 
вод стоит около 3,5 млн. рублей. 
Никто не запретит купить привод, 
бывший в употреблении, но где 
гарантия, что он будет пригоден к 
дальнейшей службе, если не зна- 
ешь его пробега? 

Еще одна неприятность мо- 
жет подстерегать в связи с под- 


"Для машин с 1985 года ржавчина не 
играет никакой роли, конечно, если перед 
вами "Ауди-ЮО”!” - такое можно прочитать 
в немецких журналах, когда речь идет о 
подержанных автомобилях. В самом деле, 
единственное, что может беспокоить вла- 
дельца видавшего виды "Ауди-ЮО", это 
следы от камешков на передке, но их лег- 
ко закрасить. В целом же кузов "Ауди-ЮО” 
достоин похвал. Он, как уже сказано, удо- 
бен и вместителен. Багажник объемом 570 
л, согласитесь, впечатляет, а грузоподъ- 
емность машины - 550 кг - часто превос- 
ходит даже "универсалы” других моделей. 
Салон просторен: водитель и пассажир 
большого роста не будут упираться голо- 
вой в потолок. Предусмотрено много кар- 
манов для разного рода мелочей, а допол- 
няет их по-российски большой "бардачок". 
Обустройство салона удобно и гармонич- 
но, исключая, разве, выключатель света, 
примостившийся к рулевой колонке. 

Автомобиль с сервоусилителем руле- 
вого механизма легок в управлении. Но 
если предлагают модель без него, придет- 






-ѵ-никами задних ступиц. Поэтому особое 
=-<'мание - люфту задних колес! Заменяй- 
-е -еисправный подшипник вовремя, не 
■^ите, пока он разрушится и его прихва- 
~г- намертво к оси. И еще одно. На отече- 
— енном бензине электрические бензона- 
:ссы могут начать шуметь с начала экс- 
■■/атации - как результат попадания в 
-<«1 грязи и воды из нашего топлива. Как 
'сказал опыт, с шумом можно ездить 
:-9нь долго, но когда насос "заговорит” с 
==-іыми перебоями, меняя тембр, его необ- 
гслимо заменить. Подойдет, кстати, и от 
■'.^рседеса”, и от других машин немецкого 
“ооизводства. 

Единственное, что на ”Ауди-100” под- 
гержено ржавчине, - это рефлекторы 
гар. В Германии ни один автомобиль с на- 
-азшими мутнеть рефлекторами - не го- 
гооя уж о ржавчине - не пройдет техниче- 
ский осмотр. Уважающий себя водитель 
зовремя заменит последние, благо они 
-адороги и рукастому автолюбителю не- 
сложно справиться с этим делом самосто- 
"ельно. Почти на всех немецких машинах 
5<3-х годов фары разборные - і^орпус, сте- 
•ла и рефлекторы. В сборе это довольно 
сооого, но чаще требуют замены детали, 
ссобенно стекло. Если оно повреждено, 
как временную меру можно посоветовать 
для заделки трещины (в корпусе фары то- 
«€' бесцветную силиконовую мастику, она 
-адежно предохранит внутренность фары 
С' попадания влаги. 

Говоря об эксплуатации старых авто- 
жсбилей, обычно приводят длинный спи- 
лок их "больных мест” - неисправностей. 
І_тя Ауди-ЮО" этот список предельно 
«оаток. К вышесказанному трудно что-ли- 
бо добавить. "Ауди”, скромно процветаю- 
_ая в тени таких авторитетов, как "Мер- 
седес" и БМВ, доказала своими автомоби- 
”ми еще в 80-х годах, что в 90-х может 
встать вровень с лучшими производителя- 
а мире. 

Российские острословы окрестили 
і/ди-100” "селедкой”, вероятно, за харак- 
•еоные "гладкие" борта кузова. В самом 
селе, не имея собственного российского 
езсомобиля такого класса, почему бы не 
'с-юсить чужие! 

И в заключение еще несколько сове- 
'сэ тем. кто "положил глаз” на эту модель 
" эешил приобрести подержанную "сотку". 
',-ше остановиться на автомобилях, вы- 
'._;енных после 1986 года. 

”с комфорту, качеству отдел- 
/ ходовым свойствам они 
'тактически не уступают са- 

современным. Экземп- 
'«о с сервоусилителем пред- 
'с -'ительнее. Что же касает- 
ся двигателя, то специалисты 
сд-ой из московских станций 
'С оемонту автомобилей ”Ау- 

лжсь 570 литров пространства. 


ди” настоятельно рекомендуют брать "чет- 
верку”, ссылаясь на то, что пятицилиндро- 
вые моторы иногда преподносят сюрпри- 
зы, а устранение их обычно выливается в 
кругленькую сумму. 

Фирма "Ауди" - один из пионеров вы- 
пуска полноприводных легковых автомо- 
билей. Если вам по карману ”Ауди-Кват- 
тро”, то знайте: более цепкую и устойчи- 
вую на скользких покрытиях машину надо 
еще поискать! Но и обычный, переднепри- 
водный вариант очень хорошо "держит" 
дорогу - во многом благодаря оптималь- 
ной загрузке передней оси (компоновка - 
двигатель перед передней осью). 

Для тех, кто покупает автомобиль на 
авторынках, по объявлению или в автоса- 
лонах на территории СНГ, определить год 
выпуска непросто. Продавцы часто гре- 
шат тем, что убавляют несколько лет, а 
проверить это трудно - в техпаспортах 
порой вместо года выпуска прочтешь ла- 
коничное "год неустановлен". В этом слу- 
чае помочь в какой-то степени могут све- 
дения о месяце и годе появления тех или 
иных новшеств у фирмы. Итак: 9/82 - на- 
чало выпуска "Ауди-100”; 7/83 - новый ку- 
зов ”Аван" (типа универсал); 11/83 - нача- 
ло производства серии 200 с пятицилинд- 
ровым двигателем "турбо”; 11/84 - появ- 
ление моделей "кваттро”; 9/85 - полно- 
стью оцинкованные кузова для всех моде- 
лей; 3/86 - новый турбодизель мощностью 
100 л. с.; 1/88 - модернизация внешнего 
вида модельного ряда; 6/89 - новая мо- 
дель с двигателем Ѵ-6 объемом 2,8 л. 

Стоимость в Германии модели 1989 
года составляет примерно 10 250 марок 
(цена нового автомобиля в 1989 году со- 
ставила 34 465 марок по тогдашнему 
курсу). 


Краткая техническая характеристика 
”Ауди-100” (выпуск 1982-1989 гг.) 
Двигатель - бензиновый с впрыском топлива; 
число цилиндров и рабочий объем - 5, 1970 см^; 
мощность - 1 15 л. с. Коробка передач - механи- 
ческая ("автомат” по заказу). Привод - перед- 
ний. Объем багажника - 570 л. Грузоподъем- 
ность - 550 кг. Время разгона до 100 км/ч - 
10,7 с. Максимальная скорость - 190 км/ч. 
Средний расход топлива на 100 км - 8,9 л (бен- 
зин супер А-98). 



"ТРАНСПОРТНЫЙ ЦЕХ 



Наша фирма создана недавно, а ее 
"транспортный цех" еще моложе. 
Чтобы водить ГАЗ-53, ЗИЛ, УАЗ и 
пять "каблучков” , набрали восьмерых 
ребят и отдали іш на откуп все тех- 
обслуживание и ремонт. Большинст- 
во из нас понятия не ішеет, как орга- 
низовать эту работу. Раньше были 
механики, бригадиры - они следили за 
соблюдением сроков ТО... А как быть 
теперь? Ведь машины принадлежат 
не лично каждому водителю, а фирме? 


Такое вот письмо пришло в редак- 
цию. Мы попросили ответить на не- 
го специалиста. 

Действительно, ситуация с обслужива- 
нием "фирменного” (принадлежащего какому- 
либо АО, ТОО, ООО или иному предприятию) 
транспорта резко ухудшилась. Фирм и фир- 
мочек - великое множество, но большинство 
их не имеет ни ремонтной базы, ни штата 
квалифицированных автослесарей, на рабо- 
ту нанимает лишь водителей, видимо, пола- 
гая, что человек с "правами” - это уже гото- 
вый специалист по обслуживанию и ремонту 
автомобиля любой марки. Результат - посто- 
янные трения в "транспортном цехе” по пово- 
ду оплаты ремонтных работ и обслуживания 
машин, а что еще хуже - возможный выезд в 
рейс неисправного или не прошедшего регла- 
ментного осмотра автотранспорта. Надо ли 
говорить, какой опасности подвергает это не 
только самих водителей и их пассажиров, но 
и других участников движения. 

Если, скажем, небольшая фирма заинте- 
ресована в том, чтобы ее автопарк приносил 
прибыль, а не хлопоты и головную боль, к со- 
зданию "транспортного цеха" следует подхо- 
дить серьезно. Для начала - назначить от- 
ветственного (не формально!) за организа- 
цию работы автопарка: человека с соответ- 
ствующей подготовкой (образование не ниже 
автотранспортного техникума) и опытом пра- 
ктической работы. Его обязанности? Приоб- 
ретать специальную литературу по обслужи- 
ванию и ремонту имеющихся в парке автомо- 
билей, составлять график прохождения каж- 
дым из них очередного ТО (в соответствии с 
рекомендациями завода-изготовителя), конт- 
ролировать, как проводится ТО, принимать 
автомобиль после обслуживания и ремонта в 
присутствии водителя. 

Где проводить ТО, если у фирмы нет 
своей базы? Можно заключить договор с од- 
ним из автотранспортных предприятий 
(АТП), благо многие из них предлагают по- 
добные услуги. 

В качестве примера приведем нормати- 
вы трудоемкости ТО-1 и ТО-2 (человеко-ча- 
сов) для некоторых грузовых автомобилей: 
ГАЗ-53-12 - 2,2, 9,1; ЗИЛ-431410 - 2,5, 10,6; 
УАЗ - 1 ,5, 7,7; ИЖ-27151 - 2,2, 7,2. 

Владислав КОЗЬКО 
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ВТОРЫЕ РУКИ 



Когда ”Форд-Сьерра” в 1982 году появился на автомобильном рынке, ему 
аплодировали не только почитатели марки "Форд". Кузов этого ладного 
автомобиля как бы разрезал встречный поток воздуха, демонстрируя 
спортивный характер. И тем не менее машина стала настоящей рабочей 
лошадкой: во многих странах ее покупали и автолюбители, и фирмы для 
служебных целей, бегала она и в такси. Но в 1992 году эпоха "Сьерры” за- 
кончилась: ее заменил ”Форд-Мондео”. Рассказывает Михаил ГОРБАЧЕВ. 


Для многих марка "Форд” ассоциирует- 
ся с простотой и надежностью. Но не бу- 
дем торопиться с выводами. "Форд-Сьер- 
ра", показанный на снимке, прибыл в Рос- 
сию своим ходом из Г ермании - и речь пой- 
дет об автомобиле именно немецкой сбор- 
ки. Пробег его составлял 80 тысяч кило- 
метров. За два года прибавилось еще око- 
ло 60 тысяч на наших дорогах. Автомобиль 
радовал своей резвостью, низким расхо- 
дом топлива, легким пуском даже при 
сильном морозе. Первая неприятность да- 
ла о себе знать стуком из-под клапанной 
крышки двигателя. В результате распред- 
вал. выписанный из Германии, обошелся в 
380 марок. И заменить его оказалось ох 
как непросто: понадобилось снимать го- 
ловку блока, что само по себе трудоемко, 
да еще и прокладка новая нужна. Вот вам 
и простота конструкции! 

По свидетельству немецких автоэкс- 
пертов, самая распространенная неис- 
правность - дефект водяной помпы. Под- 
шипник и сальник насоса, конечно, имеют 
свой ресурс. Казалось бы, что тут сложно- 
го; купил новый, заменил и дело с концом! 
На практике это не так. Журнал уже не раз 
касался этой темы. Купить "фордовскую" 
деталь (так же как и другую иномарочную), 
чтобы она подошла именно к вашей моди- 
фикации автомобиля, трудно. Мне как-то 
случилось искать подшипник для ”Форда- 
Транзит" в Германии. Внимательно перепи- 
сав номера со всех табличек микроавтобу- 
са, я предъявил э.ту записку продавцу. В 
ответ: ”У вас дизель или бензиновый, ко- 
роткая или длинная база, высокая или низ- 
кая крыша?” Оказалось, что многочислен- 
ных номеров, включая номер двигателя и 
кузова, недостаточно. "Допустим, бензино- 
вый, короткий, с нормальной крышей”, - 
пошел я ва-банк. "Тогда вам не повезло. 
Подшипник карданного вала продается 
только с валом в сборе и стоит 1300 ма- 
рок". Я не поверил своим ушам. Зачем мне 
карданный вал в сборе, мне нужен только 
подшипник. Тут я понял, что нужно принес- 
ти образец - снятую старую деталь. Да, 
"Форд” - это крепкий орешек! 

Осмотр снизу показал, что наш экземп- 
ляр вполне здоров, хотя его возраст при- 
ближается к десяти годам. Неполадки в си- 
стеме зажигания беспокоили многих вла- 


дельцев "Сьерры" выпуска до августа 1 988 
года. А на дизельных вариантах до апреля 
1987 года не был редкостью отказ старте- 
ра. В конце 1991-го, за год до снятия "Сьер- 
ры” с производства, были модифицированы 
трос сцепления и сама корзина, что сдела- 
ло муфту долговечнее. Что можно сказать 
по этому поводу? Почти все автопроизво- 
дители постоянно улучшают находящиеся в 
производстве модели и именно этим отчас- 
ти объясняется невзаимозаменяемость 
многих деталей. И "детские болезни" авто- 
мобилей порой "лечатся” крайне долго. 

Но все это так, попутно, а в целом ав- 
томобиль можно считать вполне удачным. 
Особенно хорош кузов, выпускавшийся в 
трех модификациях: лимузин, хэтчбек и 
комби. Любой вариант удивляет вместимо- 
стью - она всегда больше, чем кажется 
снаружи. У пассажиров, сидящих сзади, 
много места над головой и колени не упи- 
раются в спинки передних сидений. Отки- 
дывающиеся вперед спинки задних сиде- 
ний у седана увеличивают возможность 
перевозки крупных грузов. 

Поведение автомобиля на дороге вы- 
ше всяких похвал. Отличная курсовая ус- 
тойчивость, грамотно сконструированные 
задняя и передняя подвески особенно хо- 
рошо проявляют себя при прохождении по- 
воротов. А ведь перед вами автомобиль 
классической схемы: двигатель - спереди, 
ведущие колеса - задние. Машина упруго 
проходит неровности, с минимальной тря- 
ской и ударами в подвеске. Поведение в 
повороте нейтральное. Сервоусилитель 
руля - хорошее подспорье при парковке в 
городских условиях. 

Двухлитровый, довольно архаичный, 
хотя и оснащенный системой впрыска топ- 
лива, двигатель развивает всего 100 л, с., 
но этого вполне хватает, чтобы быть на го- 
лову выше отечественных. Так, свои 100 
км/ч "Сьерра” набирает за 1 1 ,8 с, а макси- 
мальная скорость составляет 178 км/ч. Не 
забывайте, что речь идет об универсале. 
Средний расход топлива, заявленный в за- 
водской характеристике, - 8,4 л/100 км. 
Это на 0,6 л больше, чем у седана с тем же 
двигателем. 

Палитра моторов, которые ставили 
на "Сьерру”, богата множеством оттенков 
- самый привередливый покупатель най- 


"Форд-Сьерра” выпускался с 1982 по 1992 год. 
Удобный, вместительный автомобиль нашел 
немало поклонников во многих странах. 

дет что-то для себя. "Слабенький” дизель 
развивает 67 л. с., а самый мощный бен- 
зиновый ’Косворт” - для любителей спор- 
тивных версий - 220 л. с. Базисным счи- 
тается мотор объемом 1,6 л мощностью 
75 л. с. Для варианта с кузовом универ- 
сал он слабоват, наш стосильный полу- 
чше, но есть и двухлитровый мощностью 
115 л. с. - он отличается хорошим крутя- 
щим моментом на низких оборотах. 

Многообразием модификаций "Форд- 
Сьерра” способен удовлетворить широкий 
круг потребителей - от водителя-спортс- 
мена до приверженца жесткой экономии. 
Каждый найдет для себя что-то подходя- 
щее, лишь бы прежний владелец грамотно 
эксплуатировал автомобиль, вовремя де- 
лал техобслуживание. Наш экземпляр был, 
видимо, в хороших руках. 

Согласитесь, что, купив подержанный 
автомобиль иностранной марки и проехав 
на нем без бед и огорчений 60 тысяч кило- 
метров, вы невольно сравниваете этот ре- 
зультат с приобретением, скажем, новой 
”Лады-Самары". Тем более что "фордик” 
обошелся в 8 тысяч долларов, что вполне 
сопоставимо с ценой нового отечественно- 
го автомобиля, а то и дешевле последнего. 
Но от конкретных советов все же воздер- 
жусь. Кому-то по душе наши модели: деше- 
вле запчасти, проще с ремонтом. А кто-то 
выбирает импортную подержанную маши- 
ну, как это сделали мы. Она, бесспорно, 
удобнее, мощнее и престижнее. Но, повто- 
рюсь, каждый руководствуется своим вку- 
сом, привычками и взглядами. 

Что же касается упомянутой замены 
распредвала на нашей "Сьерре", то от по- 
добного не застрахован никто. 

Ориентировочная цена в Германии 
"Форда-Сьерры 2,0-Комби” - 8 тыс. марок. 
Стоимость нового автомобиля в 1989 году 
- 25 695 марок. 

Краткая техническая характеристика 
Двигатель - 4-цилиндровый, рядный, рабочий 
объем - 1954 см3 , 4 цилиндра в ряд: объем багаж- 
ника - 430 л: грузоподъемность - 520 кг: разгон 
до 100 км/ч - 11,8 с: максимальная скорость - 
178 км/ч: средний расход топлива - 8.4 л/100 км. 
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ВЫСОТА 


Устоявшееся понятие "классический ав- 
томобиль” подразумевает солидные раз- 
меры, высокую мощность, изысканный 
дизайн, тщательность изготовления, 
і комфорт. Все это в самом высшем про- 
явлении сошлось в автомобилях ”Испа- 
но-Сюиза”, ставших почти легендой уже 
в конце 20-х годов - пору расцвета мар- 
ки. Меньше известно имя того, кому ис- 
тория техники обязана появлением про- 
і славленного автомобиля - символа це- 
I ЛОЙ эпохи в автомобилестроении, 
і Рассказывает Сергей КАНУННИКОВ. 

Марк Биркигт принадлежал к поколе- 
I нию людей, жизнь которых пришлась на 
і примечательное время, вместившее в себя 
і и становление автомобиля, и первые его 
і реальные успехи, и, наконец, триумф. И во 
I всем этом швейцарский конструктор, изо- 


бретатель и предприниматель сыграл бо- 
лее чем заметную роль. 

Родился Биркигт 8 марта 1878 года в 
Женеве. В пять лет он потерял отца, а в 
одиннадцать - мать. Мальчика воспитыва- 
ла бабушка по материнской линии, но ран- 
нее сиротство не могло не сказаться на 
становлении личности, на характере, в ко- 
тором проявлялись и самостоятельность, и 
целеустремленность. Помноженные на 
природный талант, они принесли ему на из- 
бранном пути - а им стал автомобиль - ус- 
пех, славу, почет. 

Марк очень любил Женеву, Женевское 
озеро и сохранил эту любовь до конца сво- 
их дней, хотя большую часть жизни провел 
в других странах. В 1 895 году он поступил в 
школу механики, где обратили внимание на 
его способности. Три года спустя Биркигт, 
согласно швейцарским законам, прошел 


школу рекрутов и получил военную специ- 
альность - оружейный мастер. ! 

Молодому человеку хотелось повидать ! 
мир, и в августе 1899 года он оказался в І 
Барселоне, где работал один из его дру- 
зей. Это событие стало решающим для | 
всей его последующей жизни - в Испании I 
он впервые столкнулся с производством I 
автомобилей. 

Биркигт поступил в "Компания Гене- | 
раль Эспаньола де Кочес”, которая строила 
электромобили и электроомнибусы. Моло- 
дой инженер быстро понял, что будущее все | 
же за экипажами с бензиновыми двигателя- ' 
ми, и с головой ушел в работу над ними, і 
Первой его "пробой пера" стал легкий двух- 
местный автомобиль с двухцилиндровым 
(1106 см®) мотором мощностью 4,5 л. с. и | 
традиционной для того времени цепной пе- [ 
редачей. Есть сведения, что один из первых | 
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"Испано-Сюиза Альфонсо ХІІІ” 
1913 года. 


Двенадцатицилиндровый 
автомобиль 68 Ьів с кузовом 
фирмы "Саутчик”. 




"осроенных Биркигтом автомобилей рабо- 
еще в 1918 году, причем в качестве гру- 
-сзика. Это свидетельство того, что даже 
- іая ранняя его конструкция отличалась 
"-ательностью исполнения и надежностью. 
Следующий автомобиль Биркигта был 
:щнее (1825 см^, 10 л. с.) и больше. Прав- 
гз фирму, где работал конструктор, в 1 901 
■:ду постигли финансовые проблемы и 
дальнейшее производство автомобилей 
гташо под вопросом. Но молодой швейца- 
энергичный и предприимчивый, нашел 

■ іедиторов и занял пост главного констру- 
«-ора новой фирмы под названием ”Ф. Ка- 
г-рой Си”. Фирма строила автомобили кон- 
^укции Биркигта с моторами 4,5 л. с. и 1 0 
* с., получившими новое имя - "Кастро”. В 

903 году появился "Кастро 14НР” - модель 
: -іетырехцилиндровым (2212 смз) 14-силь- 
-»м двигателем и карданной передачей. 
-3 и эта фирма просуществовала недолго 
- тоже подкосили финансовые проблемы, 
-фляция, а еще и забастовки. 

Марк Биркигт и на этот раз не отчаял- 
2 = Он нашел покровителя в лице финанси- 
“а Дамиана Мате, и 14 июля 1904 года ро- 
з-«лась фирма "Испано-Сюиза” (Испания- 
—.вейцария) с начальным капиталом 250 
'эісяч песет. Ее техническим директором 
стал двадцатишестилетний Биркигт. Тогда, 
:х)бственно, и началась славная история 
з*ой марки, а для конструктора открылись 
-овые горизонты. 

Выпуск модели 14НР (более поздняя 
версия 12-15НР) вели вплоть до 1913 года, 
в кроме того, была создана модель 20НР - 
іолее солидная и мощная, с двигателем 
рабочим объемом 3770 смэ. 

Успехи не заставили себя ждать. В 
'905 году в Барселону приехал швейцар- 
>ий промышленник Люсьен Пиктет. Слу- 
•^й свел его с Биркигтом, результатом чего 
'■ала покупка фирмой Пиктета лицензии 
производство трехсот (по тем временам 
это было много) автомобилей ”Испано-Сю- 
«за 20НР”. И уже в 1906 году в Швейцарии 
гирма "Пикар-Пиктет” выпустила первую 
серию автомобилей. Их называли здесь 
ЗАО 18/24” (позднее "Пик-Пик”). А годом 
саньше три фаэтона "Испано-Сюиза” при- 
обрел двор короля Испании Альфонсо XIII. 

В 1907 году появилась модель 45НР с 
-етырехцилиндровым мотором рабочим объ- 
5»юм 3414 см3, а год 1909-й ознаменовался 
осждением знаменитой спортивной "Аль- 
сонсо XI И”. Двигатель ее в 2654 смз разви- 
вал 60 л. с. при 2500 об/мин. Во французских 
“-ках "Куп де ль'ото ренне" эти машины за- 
-я."и пятое, шестое и седьмое места. 

В 1912 году "Испано-Сюиза" получила 
мотор рабочим объемом 3620 смз и мощно- 
г'ою 64 л. с. при 2300 об/мин. С ним обыч- 
-ый четырехместный автомобиль развивал 
*'0 км/ч, а спортивная версия достигала 

■ 30 км/ч - прекрасные показатели для того 
эоемени. 







"Испано-Сюиза Н6' 


Шесть стрелочных приборов, 
манетки на рулевом колесе Н6. 


В характере Биркигта было постоянное 
стремление что-то улучшать, обновлять, 
действовать. На сбыт дорогих машин накла- 
дывали свой отпечаток невысокие доходы 
большинства испанцев и, соответственно, 
низкая покупательная способность в стране. 
Это навело его на мысль открыть филиал в 
более богатой Франции. В 1910 году вместе 
с компаньоном он снимает помещение в 
пригороде Парижа Буа-Коломб, а в следую- 
щем начинает там монтаж упоминавшегося 
уже "Альфонсо ХІІГ для взыскательных и 
богатых заказчиков. Однако вскоре стали 
появляться рекламации на магнето и это 
привело требовательного Биркигта к поиску 
новых поставщиков. Так он познакомился с 
Жюлем Лакостом, владельцем фабрики ав- 
топринадлежностей на бульваре Страсбург, 
который чуть позже возглавил администра- 
тивно-коммерческий департамент француз- 
ского отделения "Испано-Сюизы”. 

В том же 1911 году фирма создает но- 
вый четырехцилиндровый прогрессивный 
мотор с верхним распредвалом и полусфе- 
рической камерой сгорания. Концепция 
двигателя принадлежала Эрнесту Г енри - 
швейцарскому инженеру, автору наделав- 
ших тогда много шума гоночных "пежо”. 
Мощность нового двигателя (3065 см^) дос- 
тигала 100 л. с. Этим мотором оснащали 
"испано-сюизы” с разными кузовами, в том 
числе и гоночный одноместный, как тогда 
принято было говорить - монопосто. в 
1913 году, наряду с этим двигателем, за- 
вод выпускал моторы рабочим объемом 
2,6, 3,8 и 5,6 литра. 

В годы первой мировой войны фирма 
прославила себя отличными авиационными 
моторами. Двигатель Ѵ8 развивал 140 л. с. 
при 1400 об/мин, и им оснащали самолеты 
Франции, Англии, США, Италии, Японии. 
На фюзеляже самолета знаменитого фран- 
цузского летчика тех лет - капитана Г еорга 
Гинеме был нарисован аист, 
который с 11 сентября 1917 го- 
да стал фирменным знаком 
"Испано-Сюизы” - в память о 
пилоте-асе, погибшем незадол- 
го до этого. 

В 1915 году появился про- 
тотил новой модели автомоби- 
ля, который был представлен 
в 1919 году на первом после- 


военном Парижском автосалоне. Этот ав- 
томобиль открыл новую эпоху в истории 
марки и принес ей заслуженную славу. 
"Испано-Сюиза Н6" - большой комфорта- 
бельный лимузин с шестицилиндровым мо- 
тором рабочим объемом 6597 смз, который 
по праву считается одним из самых луч- 
ших, созданных в те годы. Оснащенный 
сдвоенным карбюратором "Солекс”, он 
развивал 100 л. с. при 1700 об/мин (форси- 
рованная версия - 134 л. с. при 2250 
об/мин). Модель Н6 была известна во 
Франции под обозначением 32СѴ, в Испа- 
нии - 1ур-41 , в Англии - 37,2НР. Как и мно- 
гие заводы того времени, специализиро- 
вавшиеся на классических автомобилях, 
"Испано-Сюиза” строила двигатели и шас- 
си. А кузова по заказу создавали знамени- 
тые мастерские "Кельнер”, "Галле”, ’Танг- 
лофф” и другие. 

Модель Н6 стала уже тогда легендой. 
Один из известных в то время романов пи- 
сателя Пьера Фронде так и назывался - 
"Человек на "Испано". Затем появился 
фильм, где внимание привлекала белая ”Ис- 
пано-Сюиза” с кузовом Торпедо. Автомоби- 
ли Н6 приобрели король Испании Альфонсо 
XIII, барон Ротшильд и другие знаменитости. 

В 1921 году известный поклонник авто- 
мобилей француз Андре Дюбонне совершил 
на Н6 пробег Париж-Ницца, достигнув сред- 
ней скорости 66 км/ч, а осенью следующего 
года он вывел доработанный Н6 на старт 
Херберт-Гран При в Монце против чисто- 
кровных гоночных автомобилей. Объем ци- 
линдров его машины был доведен до 6,9 л, 
степень сжатия составила 5,75, а мощность 
- 150 л. с., она развивала 170 км/ч. Позже 
таким двигателем оснастили шесть спортив- 
ных двухместных "Испано-Сюиза Монца”. 

В развитие "спортивной "линии появи- 
лась версия "Болонья" 1 923 года с двигате- 
лем 7993 см3 на укороченном шасси Н6, ко- 



торая завоевала первое место в большом 
классе на соревнованиях в Болонье. 

Для того же Дюбонне фабрика авиа- 
деталей в Ньюпорте изготовила уникаль- 
ный четырехместный спортивный кузов. 
Его алюминиевые панели скреплялись 
множеством заклепок. Этот автомобиль 
(кстати, он был отделан деревом ценных 
пород) в 1924 году стартовал в знамени- 
тых ’Тарга Флорио” и финишировал седь- 
мым, хотя долгое время шел вторым - под- 
вела частая смена шин. Много позже этот 
уникальный автомобиль был продан в Анг- 
лию, где его тщательно отреставрировали. 

В том же 1924 году перед публикой 
предстала модернизированная НбЬ с алю- 
миниевым блоком цилинд- 
ров двигателя и усилите- 
лем тормозов. Шестици- 
линдровый мотор обладал 
поразительной эластично- 
стью. На третьей, прямой, 
передаче автомобиль уве- 
ренно разгонялся с 30 км/ч 
до 130 км/ч. Модель НбЬ 
по лицензии выпускали на 
чешском заводе "Шкода". 

Отметим попутно, что Бир- 
кигт не забывал и об авиа- 
моторах, которые в 20-х 
годах постоянно совер- 
шенствовались. 

"Испано-Сюиза" ста- 
ла символом французско- 
го изящества, так же как "Роллс-Ройс” - 
символом британского аристократизма, а 
"Майбах” - масштабности, смешанной с не- 
мецким рационализмом. Изящество "Испа- 
но-Сюизы” прекрасно сочеталось с ее вы- 
сочайшим техническим уровнем и качест- 
вом изготовления. 

Сенсацией Парижского автосалона 1931 
года стала чудо-модель "Испано-Сюизы" - 
54СѴ (Іур 68). На ней стоял двигатель Ѵ12 с 
углом развала цилиндров 60°. Обладая впе- 
чатляющим рабочим объемом - 9424 см^, он 
развивал 210 л. с. при 2400 об/мин. Двига- 
тель имел верхний распредвал, поршни были 
изготовлены из спецсплава, разработанного 
самим Биркигтом. Питали мотор два сдвоен- 
ных карбюратора "Солекс-Испано-Сюиза". 
На автомобиле применялись автоматиче- 
ский термостат и электробензонасос, распо- 
ложенный в баке! Двойное зажигание вклю- 
чало по две свечи на цилиндр, четыре ка- 
; тушки и два прерывателя-распределителя. 

! Такое дублирование обеспечивало безотказ- 
I ность работы. Завод предлагал три шасси с 
і базами 343, 370, 400 см. Кузова изготовляли 
"Саутчик", "Френей", "Кельнер”. Пресса того 
времени сообщала, что 12-цилиндровые ав- 
томобили Марка Биркигта доминировали на 
Парижском автосалоне и в дальнейшем под- 
твердили свое превосходство. 

А еще раньше, в 1 930 году, фирма ”Ис- 
пано-Сюиза” взяла на себя сбыт и сервис 


Музеи и выставки - 
воспоминание о 
триумфе (модель НбЬ). 


французских машин "Баллот”. Удачное 
шасси восьмицилиндрового "Баллот-ННЗ” 
послужило основой для относительно не- 
дорогой версии "Испано-Сюизы” - "НЗ-26 
Юниор”. 

В истории фирмы знаменательным 
был и 1934 год, отмеченный появлением 
модели 68 Ьіз. Объем мотора VI 2 был до- 
веден до 11 310 см3 (!)^ почти как у знаме- 
нитого "Бугатти тип 41 Рояль”. Двигатель 
развивал 250 л. с. при 3000 об/мин. Макси- 
мальная скорость достигала 175 км/ч, раз- 
гон до 100 км/ч занимал 12 с, до 130 км/ч - 
19,5 с. При этом автомобиль расходовал 
бензина в среднем 32 л/100 км. По крайней 
мере, одна из таких машин - родстер рабо- 
ты ателье "Саутчик” сохранилась до наших 
дней у одного английского коллекционера. 

А затем наступили другие времена. В 
1937 году было принято тяжелое для Мар- 
ка Биркигта решение - завод прекратил 
выпуск автомобилей. Перед неминуемо 
надвигающейся войной приоритетным ста- 
ло производство авиамоторов и вооруже- 
ния, хотя отдельные экземпляры автомо- 
билей собирали в Буа-Коломб до самого ее 
начала. Всего во Франции, по разным 
оценкам, было сделано 2500-2600 автомо- 
билей. В Барселоне "Испано-Сюиза 60 ЯІ” 
выпускалась до 1 943 года, всего в Испании 
построили около 6000 автомобилей. В 1 938 
году были открыты филиалы фирмы в 


Швейцарии и Англии, совсем не связанные 
с автомобилестроением. Общее число 
работающих на заводах фирмы превышало 
17 тысяч, выпускались различные виды 
вооружений и, конечно же, авиамоторы. 

После войны под руководством Бир- 
кигта был создан прототип совершенно но- 
вого переднеприводного автомобиля с дви- 
гателем Ѵ8, позже оригинальный мотор 
был заменен на "фордовский”. Но затем 
Биркигт сам отказался от этой идеи - ситу- 
ация в разоренной войной Европе не сули- 
ла успеха автомобилю такого класса. За- 
вод в Барселоне перешел в руки группы 
ЕМАЗА, которая в 1951 году вышла на ры- 
нок со спортивными автомобилями ”Пега- 
со”. Но это уже другая история. 

Последние годы жизни кавалер ордена 
Почетного легиона, доктор Цюрихского ин- 
ститута Марк Биркигт провел в своем доме 
в Версуа на берегу любимого Женевского 
озера. Он скончался 15 марта 1953 года. А 
ушедшие с арены на вершине своей славы 
"испано-сюизы” оставили в истории авто- 
мобилестроения замечательные страницы. 
Сегодня машины с аистом на решетке ра- 
диатора бережно хранят богатые коллек- 
ционеры. А менее состоятельные почита- 
тели автомобильной старины с замирани- 
ем сердца разглядывают фотографии 
классических автомобилей конструктора- 
классика Марка Биркигта. 


"Испано-Сюиза тип 68". 
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СМОТРИТЕ, КТО ПРИЕХАЛ 



Три злодея - Балбес, Бывалый и Трус удирают в кабриолете вниз по горному сер- 
пантину. Кто их преследует на нелепой тележке с деревянным рулем? Ну конечно 
Шурик! Герой всенародно любимых "Кавказской пленницы” и "Операции Ы”. У этих 
фильмов счастливая судьба: они не стареют. Чего, увы, не скажешь об актерах. 
Ошеломленный вестью, что Александру Демьяненко в мае исполнится 60 (шестьде- 
сят!) лет, я позвонил в Санкт-Петербург и договорился о встрече. 




•Ч - Александр Сергеевич, во время 

^ съемок "Кавказской пленницы” вы уже 

были водителем? 

- Еще нет. 

- И поэтому Леонид Г айдай ничего, 
кроме тележки, вам не мог доверить? 

- Варлей там ездила на машине, 
тоже не имея^’прав”. Так что и мне, на- 
верное, доверил бы. Но по сценарию 
была задумана тележка. Ее разгоняли 
под уклон несколько человек, и она до- 
вольно быстро катилась. 

- Вы еще и лассо с нее бросали... 
Признайтесь, дух захватывало? 

- Нет, ну какой дух? Мы же моло- 
дые были. Какой дух?.. 

Мы беседовали с Александром 
Сергеевичем у него дома, недалеко от 
Невского. Жена Людмила Акимовна 
(она работает на "Ленфильме") готови- 
ла нам кофе. В уютной старой квартире 
живет и кот Серафим, а под окнами но- 
чует еще один член семьи - "Жигули” 
пятой модели. И регулярно воплями сиг- 
нализации заставляет супругов Демья- 
ненко вскакивать среди ночи. Хорошо 
хоть не новая, а семилетняя "возвра- 
щенка” из Англии. 

- Имела правый руль, пришлось пе- 
ределать. 

- Зачем вам эти сложности? 

- А дешевый был вариант. 

Да, у абсолютного большинства 

российских артистов с деньгами теперь 
очень негусто... Между прочим, только 
по этой причине Александр Демьяненко 
снимается в известном телесериале 
"Кафе "Клубничка”. Я не без смущения 
признался, что не смотрю, и встретил у 
собеседника полное понимание. Для ду- 
ши у него - театр "Приют комедиантов” 
на Малой Морской; 

- Я три года уже там работаю с 
большим удовольствием. 

До этого (включим заднюю переда- 
чу) был Театр комедии на Невском. Еще 
раньше - "Ленфильм”, а до него - Г осу- 
дарственный институт театрального ис- 
кусства в Москве, куда он приехал из 


Свердловска, будучи отчислен с перво- 
го курса юридического института за не- 
посещение занятий... 

- Вам пошли бы погоны полковника 
милиции. Вот ходили бы на лекции - 
могли бы сейчас возглавлять какой-ни- 
будь отдел ГАИ. 

- Или застрять на должности нота- 
риуса, - парировал Демьяненко. - А чи- 
нов милицейских я достаточно играл в 
разных телеспектаклях. 

Недавно телевидение вновь пора- 
довало зрителей комедиями Леонида 
Гайдая. Те, кто по молодости смотрел 
их впервые, тоже смеялись от души. Но- 
вое поколение, однако, даже отдаленно 
не представляет безумной популярно- 
сти Шурика в конце 60-х. Он был не про- 
сто очень смешным, но и узнаваемым 
персонажем: студент-очкарик, симпа- 
тичный "физик" тех уникальных лет, ко- 
гда интеллигенция разделялась не на 
"левых” и "демократов”, а на физиков и 
лириков... 

Людмила Акимовна рассказала 
мне, что Г айдай пробовал в Москве око- 
ло сорока кандидатов на эту роль. 

- А потом приехал в Ленинград к 
Саше, которого знал по кинокартинам, и 
говорит: ”Я тебя утверждаю. Только во- 
лосы придется выкрасить в белый цвет". 

"Проснулся знаменитым” - это 
точь-в-точь об Александре Демьяненко. 
Тем не менее он до сих пор с содрогани- 
ем вспоминает, как приходилось ходить 
на приемы к городскому начальству, 
чтобы подать прошение о покупке авто- 
мобиля. 

- Подал. Время идет. Надежд уже 
никаких. И вдруг звонит мужик из 
Смольного: "Разрешаем купить!” Так 
ведь это именины сердца, долгождан- 
ный праздник!.. 

Ту новую "шестерку", тоже ноче- 
вавшую под окном, обкрадывали, по 
словам Людмилы Акимовны, раз сто: 
снимали стекла, фары, колеса и прочий 
дефицит. Зато первый автомобиль се- 
мьи Демьяненко никто не трогал: это 
был "Фольксваген-Фуска", "Жук” бра- 
зильского производства, принадлежав- 
ший советскому посольству в Чили и 
отправленный в пожарном порядке в 
Ленинград после прихода к власти Пи- 
ночета. 

- Машина, конечно, сказочная. Че- 
тыре года не требовала ремонта. Прав- 
да, без "печки”. И невозможно было дос- 
тать детали. Однажды ехал в Москву на 
съемки - и в ветровое стекло попал ка- 


мень. Купил от немецкого "Жука” - не 
подошло. В конце концов, поставили, ка- 
жется, "москвичовское”, но оно было бо- 
лее узким и внизу приделали железную 
полосу... 

Тут я вспомнил прелюбопытней- 
шую историю о ветровом стекле суслов- 
ского ЗИЛа, рассказанную мне водите- 
лями ГОН - кремлевского гаража осо- 
бого назначения. Главный идеолог 
КПСС с годами стал всего бояться. Бли- 
ки света, которые' вспыхивали вечером 
на полированном капоте, сильно его пу- 
гали. Так сильно, что пришлось закра- 
сить часть стекла снизу черной краской, 
чтобы товарищ Суслов не видел капот. 
У водителя, конечно, сузился обзор, но 
зто было неопасно, поскольку Михаил 
Андреевич и раньше-то не разрешал ез- 
дить быстрее 40-50 километров в час... 

- Для эксцентричного Шурика по- 
добная полоса перед глазами, навер- 
ное, была невыносима? 

- Я не эксцентричен, - возразил 
мой собеседник. 

И жена авторитетно подтвердила 
его слова: 

- Всегда спокоен за рулем. Ведет 
машину очень аккуратно и элегантно. 
Быстро, но в пределах необходимого. 
Он прекрасный водитель. 

- А как на вас действует дорожное 
хамство? Не тянет порой отстегать 
обидчика, как вы это сделали в "Опера- 
ции Ы" со жлобом Федей? 

- Да нет, я как-то философски сей- 
час... Во многих просто комплекс гово- 
рит. Есть у нас знакомый - тихий чело- 
век и скрупулезный работник, часов- 
щик по профессии. А за руль сядет - ну 
бандит!.. 

Инспекторы Г АИ до сих пор узнают 
Демьяненко (уже, правда, не все). Но 
жезл - он, так сказать, о двух концах: 
иные любят продемонстрировать на из- 
вестном человеке свой железный нрав. 

- Ваш партнер Юрий Никулин раз- 
мягчает их сердца юмором. 

- Саша с гаишниками не шутит, - 
сказала Людмила Акимовна. - Смотря 
на какого нарвешься, - он тебе так по- 
шутит!.. 

Эх, тележка с деревянным рулем, 
куда ты укатилась с нашей безоглядной 
молодостью? Столько всего было за 
тридцать лет. Порой кажется удиви- 
тельным, что мы еще умеем смеяться. 

В этом и ваша заслуга, Александр 
Сергеевич. С юбилеем вас! 

Леонид САПОЖНИКОВ 
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СПОРТ 


Прошлый сезон дал небывалый импульс нашим кольцевым гонкам. На территории 
России прошло шесть (невиданное делоі) полноценных соревнований, а еще 
"Славянский Кубок" в белорусском Витебске, куда не преминули сгонять за 
призами все сильнейшие российские "кольцевики". В нынешнем году 
запланировано еще больше стартов; пятиэтапный чемпионат России, 
четырехэтапный "Кубок Ротманс-АСПАС". 


Очень важно, что окончательно опре- 
делились основные национальные классы 
машин: "туризм" и "супертуризм" - для лег- 
ковых, формула 3 и формула 1 600 - для го- 
ночных. Шаг за шагом наше "кольцо", пере- 
жившее тяжелый кризис после распада 
СССР, обретает новое дыхание. Одно толь- 
ко тревожит и вызывает прямо-таки моль- 


бу: эх, нам бы парочку стационарных 
трасс приемлемого класса! Однако 
подъем "кольца" налицо, и одно из 
важнейших свидетельств тому - появ- 
ление у нас профессиональных команд 
западного типа. За спиной каждой, как 
правило, стоит солидный спонсор, и деньги 
на приобретение, скажем, новой .техники, 
изыскивает уже не спортсмен (совсем не- 
давно было именно так), а менеджер. Сов- 
сем как в Европе! Не исключено, что не за 
горами времена, когда российские боссы 
"конюшен” начнут погоню не просто за сию- 
минутными результатами, но и - с видом на 
будущее - за молодыми талантливыми пи- 
лотами. Пока же в этом "компоненте” "коль- 
ца" зримой конкуренции не наблюдается. 

В середине мая начался сезон, кульми- 
нация которого придется на сентябрь, а по- 
тому самое время рассказать о нескольких 
наиболее заметных и амбициозных коман- 
дах - "старых” (им уже больше года!) и толь- 
ко-только народившихся. Рано или поздно и 
у нас, как во всем цивилизованном мире, 
появится собственная армия болельщиков, 
и тем, кто готов пополнить ее ряды, эта ин- 
формация поможет войти в курс дела. 

"Вест-Канопус-Кастроль” - один из пио- 
неров среди наших профессиональных ко- 
манд, притом весьма удачливый. Пилоты 
"Канопуса" в прошлом году завоевали че- 
тыре медали чемпионата страны, выиграли 
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восемь гонок, причем первый номер коман- 
ды, звезда российского автоспорта Виктор 
Козанков, сделал это пять раз. 

Ныне "Канопусу", очевидно, будет по- 
труднее - соперники за зиму ощутимо окре- 
пли, Кроме того, в межсезонье команда по- 
несла потери - ушли Алексей Васильев, 
Александр Потехин и Сергей Ларин. Однако 


Виктор Козанков - первый номер команды 
”Вест-Канопус-Кастроль”. 

остался Козанков, остались молодой и та- 
лантливый Евгений Кувалдин и опытный 
Сергей Штырков. К сожалению, первые 
двое планируют по-прежнему выступать в 
формуле 1 600, а не в высшей национальной 
формуле 3. Штырков, бывший гонщик НИИ 
шинной промышленности, остался верен 
"восьмерке” и любимому классу "туризм”. 

N. V. Расіпд. Москвич Александр Саункин в 
прошлом сезоне оказывал наибольшее со- 
противление "канопусовским" маэстро, хотя 
и выступал не на "двадцать пятой” "Эсто- 


нии”, как его основные соперники, а на ста- 
ренькой (и устаревшей) "Эстонии-21 ”. Имен- 
но он показал лучшее время прохождения 
круга в Дмитрове на первом этапе чемпио- 
ната России и "увел” из-под носа у Козанко- 
ва победу в "Кубке Ротманс-АСПАС". 
Неудивительно, что его заметили создате- 
ли новой команды N. V. Р. (насколько уда- 
лось выяснить, в названии - инициалы вла- 
дельца, пожелавшего остаться инкогнито). 

К сезону-97 команда купила в Таллин- 
не (там автомобили гоночной формулы по 
заказам производит фирма "Кавор") две 
’'Эстонии-26'' для выступлений в формуле 
1 600. Менеджер N. V. В. заявил, что по его 
мнению, сезон пройдет под знаком сопер- 
ничества Саункина и Козанкова. В перспек- 
тиве команда, возможно, уже этим летом, 
выставит машину и в формуле 3 с 2-литро- 
вым двигателем. 

"Ротманс-АСПАС”. Класс фор- 
мула 3 должен стать для рос- 
сиян ступенькой в междуна- 
родное гоночное сообще- 
ство, но он у нас только 
формируется. Здесь вы- 
ступит не так много 
спортсменов, как в 
других, традиционных 
- "туризме” и форму- 
ле 1600. Тем более 
ценно появление но- 
вичков. По предвари- 
тельным данным, к 
стартам в этом сезоне 
готовятся не менее се- 
ми настоящих машин 
этого класса, ведь в фор- 
мулу 3 можно заявить авто- 
мобиль и с двигателем мень- 
’шего объема, чем разрешенные 
2 л. Две из "великолепной семер- 
ки” принадлежат команде "Ротманс- 
АСПАС" - детищу Игоря Ермилина - 
главного организатора "одноименной” серии 
соревнований. Это автомобили ”ЗАК 26” с 
моторами "Опель”. Они были выпущены в 
1994 году и участвовали в немецком и япон- 
ском чемпионатах формулы 3. Попутно от- 
метим, что такие машины производит по за- 
казу совместное белорусско-германское 
предприятие в Минске - "ЗАК - автомобиль- 
ные технологии", так что проблем с запча- 
стями быть не должно. 

Перед началом сезона команда провела 
тесты за рубежом, настройку машин довери- 
ла немецким специалистам, демонстрируя 
доселе небывалый в нашем "кольце” серьез- 
ный подход к делу. Боксы команды насыще- 


. отечественные легковые автомобили группы А (специально подготовленные) с двигателем 
до 1 ,6 л и зарубежные группы N (серийные) с двигателем до 2 л. 

Су^ргуризм легковые автомобили группы А с двигателем до 2 л. 

1600 ; гоночные автомобили "Эстония” и "Астрада” с двигателем до 1 ,6 л. 

)ормУАО 3 ; гоночные автомобили с двигателем до 2 л. 


БОЕВЫЕ 


НАШЕГО 




I 

-г современным оборудованием, начиная 
—ециальных электронных весов и кончая 
^'сматизированной системой проектирова- 
- Пожалуй, одной из главных проблем 
-с'манс-АСПАС” может стать неприспо- 
гбленность наших скромных трасс для 
;-сль чувствительной техники. 

В качестве пилотов ангажированы Але- 
^сандр Антонов и Сергей Ларин. Первый - 
'тзестный петербургский гонщик - не раз 

| :"ановился призером гонок в формуле 
'500, а Ларин, выступавший за "Канопус” на 
г АЗ-21 08, занял третье место в ”Славян- 
>ом Кубке”. Команда готовит также и ма- 
_ину формулы 1600. Возможно, ее доверят 
хвсем юному - вчерашнему картингисту. 



Яо(Ніііав8 


в этой форме петербуржец Александр Антонов, выступа- 
ющий за московскую команду "Ротманс-АСПАС”, выгля- 
дит весьма внушительно. 

Гонщики "Миллер-Пилот” Николай Фоменко и Алексей 
Васильев. 




Получив новую ”Эстонию-2Ѳ”, Александр Саункин стано- 
вится еще более опасным соперником прошлогодним ли- 
дерам "кольца”. 

зависти и восхищения. Но времена меня- 
ются - все больше на "кольце” иномарок, 
да и "восьмерки” в Москве стали готовить 
ничуть не хуже, чем в Тольятти. 

Шесть лет назад весь комплект меда- 
лей последнего чемпионата СССР в классе 
А-1600 (предшественник нынешнего "туриз- 
ма”) завоевали вазовцы Сергей Гурьянов, 
Борис Маслов и Владимир Егоров, а "золо- 
то” в А-1300 получил их земляк Александр 
Белов. В прошлом же сезоне команду "Ав- 
тоВАЗа” (точнее. Управления спортивных 
автомобилей Главного департамента раз- 
вития ВАЗа) представлял практически один 
Маслов. Ему удалось выиграть всего один 
этап первенства России и занять второе 
итоговое место в свободном классе, где 
стартовало лишь 1 0 спортсменов. 

Кризис отечественного автопрома и со- 



Миллер-Пилот”. Заполучившая заокеан- 
;<ого спонсора, эта команда отличается и 
-^истине "заокеанским” размахом. В ее со- 
ставе три пилота; открытие сезона-96 - 
Алексей Васильев, Игорь Михалев и... 
звезда шоу-бизнеса Николай Фоменко. 
Возможно, кто-то полагает, что гонки для 
последнего - этакое увеселительное меро- 
гриятие. Отнюдь - когда-то Фоменко 10 
.‘ет вполне профессионально занимался 
'орными лыжами, а теперь столь же серь- 
езно нацелен на вершины автоспорта. 

Базой суперкоманды стали спортклуб 
■~илот” и технические службы НАМИ. Гон- 
_ики решили рискнуть и поставить на ”ма- 
-юизученные” 16-клапанные вазовские мо- 
'эры и немецкий впрыск "Кноблох". Их ма- 
_йны класса "туризм” оснащены шестисту- 
'енчатой кулачковой трансмиссией, дета- 
.'и которой изготовлены Киевским авиаци- 
онным объединением. Подвеска - немец- 
•зй фирмой "Бильштайн”. Тормозные сис- 
темы ”АР Рэйсинг” заказаны в Англии. 
Предусмотрены двусторонняя радиосвязь 
"боксы-машина” и система телеметрии. Ес- 
’и персоналу удастся справиться со всем 
этим хозяйством, результаты могут быть 
впечатляющие. Конечно, все эти усовер- 
-іенствования сильно удорожают и без то- 
'0 недешевые спортивные ВАЗ-2108, но, 
как говорится, за удовольствие надо пла- 
вить. Помогают в этом технические спон- 


Неужели и в этом сезоне Борис Ма- 
слов будет сражаться за честь "Ав- 
тоВАЗа" в одиночку? 


соры команды - "Кастроль" и производи- 
тель гоночной экипировки "Момо”. 

Наряду с выступлениями на россий- 
ских трассах команда планирует два выез- 
да за рубеж: вероятно, это будут Кубок на- 
ций формулы "Опель” и 24-часовая гонка 
на "Нюрбургринге” в Германии. 

"Лада”. Совсем недавно вазовские "коль- 
цевики” по сути были хозяевами в классах 
"кузовов". Слово "тольяттинцы" в кругу 
гонщиков вызывало смешанное чувство 


средоточение основных финансо- 
вых сил в столице привели к увя- 
данию некогда непобедимой ко- 
манды. Скромный успех в сезоне- 
96 достигнут, скорее, вопреки сло- 
жившимся обстоятельствам, толь- 
ко благодаря мастерству опытней- 
шего пилота. До сих пор не ясны 
планы завода относительно выхо- 
да на кольцевые трассы "десятки” 
- у раллистов подобная уже есть, 
и едет неплохо! А ведь успехи на 
"кольце” к имиджу модели тоже 
могут немало добавить! 

В этом году заводчане сделают основ- 
ную ставку, скорее всего, на "супертуризм”. 
Трудно сказать, сможет ли "восьмерка”, да- 
же оснащенная 2-литро8ым двигателем, 
конкурировать с 300-сильными "мицубиси” 
и "фордами". Но будет очень обидно, если в 
процессе возрождения российского "коль- 
ца" мы потеряем титулованную и богатую 
традициями команду "АвтоВАЗа". 

Ирина ИВАНОВА 
Фото автора и Дмитрия НЕЧИНСКОГО 


К.'ігч'ил.'ірі, соргчіиог.^чии по кот.цічімм гоихгім 
- чемпионат России, 1-й этап, С.-Петербург 
- "Кубок Ротманс-АСПАС", 1-й этап, Москва 
ИЮнЯ - "Кубок Ротманс-АСПАС”, 2-й этап. Москва 

2 ИЮНЯ - чемпионат России. 2-й этап, Дмитров 
^ ИЮНЯ - чемпионат России, 3-й этап, Дмитров 
ИЮ/'Я - "Славянский Кубок”. Витебск 
1 і': ^ г ГГ - чемпионат России, 4-й этап, Дмитров 
і ! Г ‘ ГГ'уСГ - "Кубок Ротманс-АСПАС”, 3-й этап, Москва 
‘ I ’ У ГТ - "Кубок Ротманс-АСПАС", 4-й этап. Москва 
V , '1 Гт.и' Я'ХЯ - чемпионат России. 5-й этап, С.-Петербург 
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в России эти соревнования именовали 
вначале "автокорридой”, потом за ними 
прочно укрепилось название "гонки на 
выживание”. Многим, прежде всего мо- 
сквичам, они знакомы благодаря стара- 
ниям телевидения, не первый год осве- 
щающего баталии на специально подго- 
товленном для этих целей ристалище в 
районе Крылатского. Хотя проводят их 
сегодня не только в столице, а еще в 
Санкт-Петербурге и Екатеринбурге, где 
тоже транслируют по телевидению. 

Пришли они к нам из-за рубежа, где 
все состязания подобного рода обознача- 
ются коротким, как щелчок затвора, сло- 
вом "сток-кар”. Американцы склонны ис- 
толковывать его как "автомобили со скла- 
дов", то есть как бы серийные. А вот бри- 
танцы понимают иначе и, пожалуй, гораздо 
ближе к истине - автомобили для битья. 

В России это началось совсем недав- 
но, в начале 90-х. В Европе - сорок лет на- 
зад. Рожденная когда-то в США идея авто- 
мобиля со специально укрепленной рамой 
без бьющихся частей, который не слишком 
жалко шваркнуть о ближайший забор, бла- 
гополучно пересекла океан. И первых сто- 
ронников нашла, как ни странно, в консер- 
вативном Туманном Альбионе. Владельцы 
гаражей, мелких транспортных компаний и 
торговцы подержанными машинами с энту- 
зиазмом готовили старые малолитражки 


для трековых гонок, где разрешалось тол- 
каться, всячески затирать соперников, во- 
обще творить все что угодно, лишь бы 
прийти к финишу первым. Укрепляя рамы и 
форсируя двигатели, хозяева не забывали 
о рекламе, причудливо раскрашивая авто- 
мобили и выписывая на капотах имена 
владельца и спонсора. Публика, отбросив 
всяческую чопорность, с удовольствием 
ходила смотреть "побоища”, в которых, од- 
нако, прийти к финишу первым всегда важ- 
нее, чем "наломать дров" из автомобилей 
конкурентов. 

Шло время, "сток-кар" набирал оборо- 
ты, появились правила, регламент, но сама 
идея "машины для битья” дожила до наших 
дней без особых изменений. Сегодня гонки 
подобного рода еженедельно проводят лю- 


Вот она, "формула 1” "сток-кара”! Антикрыло, 
похоже, служит не столько во, благо аэродина- 
мики, сколько для размещения рекламы. 

бительские ассоциации. В общей сложно- 
сти задействовано около полусотни земля- 
ных и асфальтовых овальных треков раз- 
личной длины; обычно от 250 до 500 мет- 
ров, но есть и тысячеметровые. На боль- 
шинстве из них не увидишь трибун - зрите- 
ли располагаются непосредственно за ме- 
таллическим ограждением. Соревнования 
проводятся для автомобилей нескольких 
классов и уже не только на землях Объеди- 
ненного Королевства - "сток-кар” давно пе- 
решагнул через Ла-Манш, став общеевро- 
пейским. 

Международная автомобильная феде- 
рация (ФИА) свое веское "добро" на прове- 
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Эпизод заезда класса "Родео". Кажется, что 
здесь какие-либо общие конструктивные черты, 
не считая четырех колес и отсутствия всяких 
ггекол, исключены. 


эение таких гонок не давала и, наверно, 
-икогда не даст. Так что звание "чемпиона 
!^ира”, за которое ежегодно сражаются 
-онщики-любители из Германии, 
"олландии, Франции, Бельгии, Ис- 
-ании, ЮАР, США, не стоит счи- 
тать официальным. Но те, кто 
7-аствует в этих гонках и посеща- 
е~ их, легко закрывают глаза на 
столь "несущественный” факт. Се- 
зон начинается ранней весной и 
заканчивается поздней осенью. 

Пик международных состязаний 
приходится на август. Финалы 
чемпионата мира, где стартует 
порядка сотни участников, тради- 
_ионно проходят в Англии (500- 
метровый трек) и Голландии 
1 000 метров). 

Вся техника подразделяется 
ча несколько классов. Самый-самый - так 
-азываемая "формула 1", где используют 
аосьмицилиндровые двигатели объемом до 
Юл. На длинном треке такие машины раз- 
вивают скорость 150 миль в час. Расход 
топлива (адская смесь с применением 
авиационных сортов) достигает 3 л на ки- 
лометр! Чтобы водитель не слишком утом- 
лялся, автомобили оснащают автоматиче- 
скими коробками передач. Две педали и 
оуль - вот, собственно, и все, от чего зави- 
сят успех и... здоровье пилота, а порой и 
зрителей. Нередко машины переворачива- 
ются, получив толчок на скоростном вира- 
же, и вылетают на ограждение. Летящие в 
оазные стороны колеса - это вам не ба- 
бочки-капустницы, поэтому значительную 
часть стоимости входного билета состав- 
ляет медицинская страховка. Пилоты так- 
же платят страховой компании небольшую 
сумму перед каждым днем соревнований. 

Однако главным гарантом безопасно- 
сти является, конечно же, конструкция ма- 
шины. Гонщик хорошо защищен: несгорае- 
мое "анатомическое” сиденье из специаль- 
-ого пластика, прочные стойки, многото- 
чечные ремни безопасности. Больше всего 
3 аварийной ситуации страдает автомо- 


биль, а ремонт его иногда 
влетает в копеечку. Су- 
дите сами: стоимость ”по 
науке” подготовленного 
двигателя доходит до 80 
тысяч, а всего автомоби- 
ля в целом - до 1 50 тысяч 
долларов. На длинном 
треке за день соревнова- 
ний из строя выходят не- 
сколько десятков мото- 
ров. Страсти на трассе 
разгораются нешуточ- 
ные, машины не выдер- 
живают азарта пилотов, 
хотя финальный приз невелик - не более 
10 тысяч долларов. Но если ты выиграл - 
на несколько дней становишься почти что 
национальным героем, а кроме того полу- 
чаешь право покрасить крышу своего авто- 
мобиля в золотой цвет. Именно он лучший 
"раздражитель” потенциальных спонсоров. 


в автомобилях класса "Ход Род”, как ни стран- 
но, легко угадываются серийные "прародите- 
ли”. Эти, например, изначально были ”Пежо- 
205”. 


Как И в классических видах автоспор- 
та, любой успех во многом зависит здесь 
от подготовки техники. Имена создателей 
машин-чемпионов в кругу любителей 
"сток-кара” так же популярны, как имена 
пилотов, получающих призы. Один из них, 
Энди Ламберт, живет в Шотландии, неда- 
леко от Эдинбурга, и более десяти лет 
строит автомобили "на выживание”, что 
принесло ему немалую известность. 

- Многие машины, - 
рассказывает Энди, - ро- 
ждаются в тайне от по- 
сторонних, потому что ка- 
ждый мастер имеет свои 
секреты. Только пилот и 
его механик видят эти ав- 
томобили до гонок. На 
трек их привозят в закры- 


"Формула 2” от "формулы 
1” отличается главным об- 
разом ограничением объе- 
ма двигателя - не более 4 л. 


тых контейнерах, что подогревает любо- 
пытство конкурентов. Болельщики, техпер- 
сонал, спортсмены дотошно рассматривают 
каждую новинку. Механик вяло отвечает на 
расспросы. Все знают, что он врет, запуты- 
вая любопытных, поэтому действо напоми- 
нает покупку лошади у цыгана на базаре... 

В прошлом году финал чемпионата на 
длинном треке проходил в городе Баарло в 
Нидерландах. Г олландцы традиционно сов- 
мещают его с национальной гонкой "Джек 
Клиз Трофи” - ей уже почти четверть века. 
Каждый заезд - двадцать кругов. Г онка 
машин класса "формула 1”, как всегда, - 
украшение соревнований. Голландец Пит 
Кайзер лидировал в течение пятнадцати 
кругов, а потом сошел с дистанции из-за 
пустяковой поломки масляной помпы. От 
досады Пит заплакал, склонив голову на 
колесо своего автомобиля, который так и 
не стал "золотым”. 

Английские команды традиционно - в 
центре внимания. Самые красивые 
и необычные автомобили несут под 
капотами мощные двигатели, а в 
кабинах - безапелляционных хозя- 
ев. "Сумасшедшие люди”, - говорят 
голландцы, с завистью и опаской 
поглядывая на своих главных кон- 
курентов. Холодные англичане тол- 
каются больше всех и не сбавляют 
скорости на виражах. В одном из 
заездов не повезло голландцу ван 
Ливену - после сильного "пинка" в 
задний бампер его автомобиль вы- 
летел с дорожки и несколько раз 
перевернулся. К счастью, обошлось 
-без тяжелых последствий. 

Страсти на трассе вызывают 
бурю эмоций на трибунах. "Сток-кар” - че- 
стные некоммерческие гонки, но публика 
сама устраивает свой тотализатор. Ставки 
- по 25-50 гульденов на автомобиль. Если 
в общей сложности вы вложили 500 гуль- 
денов (примерно 300 долларов США), есть 
за что переживать. В случае победы - при- 
зовые не меньше, чем у гонщика. А в слу- 
чае проигрыша можно утопиться в пиве - 
главном напитке соревнований. Это нико- 
му не испортит настроения, поскольку 
страховка уже оплачена. 

Сергей СЕМЕНОВ 
Фото автора 






Вот три вопроса: какие автомобильные 
гонки сочетают в себе элементы 
"кольца” и кросса? В каких из них 
участвуют самые мощные легковые 
автомобили в мире? И какие 
внедорожные состязания наиболее 
популярны в Европе? 


•чіі -іід имі «ті ііі ні 

СПОРТ 


Не ломайте голову над каждым вопро- 
сом в отдельности. У всех трех один, об- 
щий ответ: ралли-кросс. В самом деле, рал- 
ли-кросс - одна из самых необычных го- 
ночных дисциплин в мире. Ну где вы еще 
увидите в одном заезде сразу несколько 
700-800-сильных турбонаддувных мащин 
(для сравнения - в ралли и кольцевых гон- 
ках легковые автомобили развивают "все- 
го” 300 "лошадей”), набирающих "сотню” 
меньше чем за пять секунд! Причем на од- 
ном круге по короткой трассе эти суперав- 
томобили успевают поучаствовать и в 
кольцевой гонке, и в автокроссе, посколь- 
ку грунтовое и асфальтовое покрытия че- 
редуются. Естественно, управляют этими 
"монстрами” далеко не новички - многие из 
пилотов до того, как прийти в ралли-кросс, 
познали успех в других состязаниях. На- 
пример, в ралли, как убеленный сединами 
швед Пер Эклунд, или в кроссе, как неод- 
нократный чемпион Европы немец Рольф 
Фолланд. 

Лучшие пилоты за рулем лучших ма- 
шин! Разве такое не привлекает зрителей? 
Но и этого ралли-кроссу мало. Еще одна и, 
возможно, главная "изюминка” соревнова- 
ний - в системе, по которой они проводят- 
ся. Здесь нет навевающих скуку контроль- 
ных заездов, когда гонщики по отдельно- 
сти сражаются только с трассой и секундо- 
мером. "Квалификации” в ралли-кроссе - 
это одновременный старт сразу несколь- 
ких машин. Отличаются они от привычных 
полуфиналов тем, что здесь главное - не 
место, занятое в заезде, а по- 
казанное время. Сумма двух 
лучших результатов из трех 
распределяет гонщиков по фи- 
налам; быстрейшие попадают в 
основной финал "А”, те, кто 
был помедленнее - в "В", а те, 
кто уступил и им - в финал ”С”. 

Дальше начинается захватыва- 


ющая игра в "счастливый билетик": 
победитель финала ”С” получает "пу- 
тевку" в "В”, в котором, в свою оче- 
редь, приехавший на финиш первым допус- 
кается к старту в финале "А”. Естественно, 
борьба при таком жестком отборе обостря- 
ется до предела, особенно если учесть, что 
ралли-кросс - одно из самых быстротеч- 
ных и "контактных” гоночных состязаний в 
мире. Теперь можно понять, почему публи- 
ка валом валит на этапы чемпионата Евро- 
пы, да и национальные первенства не об- 
деляет вниманием. 

Довольно, - заметит иной читатель, - 
зачем так много о каком-то "ихнем” ралли- 
кроссе, о котором в России и слыхом не 
слыхивали, и видом не видывали. И будет 
неправ - все это "импортное" великолепие 
отныне можно лицезреть и у нас в стране, 
причем не где-нибудь, а почти в центре 
столицы, в двух шагах от станции метро 
"Полежаевская”, на вошедшей в россий- 
скую историю Ходынке. 

С сентября прошлого года некоммер- 
ческий фонд "Автоспорт" и генеральный 
представитель ГАЗа в Москве фирма 
"ДАНИАН” решили поставить ралли-кросс 
на российские рельсы. И хотя отечествен- 
ному до лучших зарубежных образцов еще 
далеко, главный, первый шаг сделан. Есть 
замкнутая километровая трасса, сочетаю- 
щая в себе грунтовой участок с бетонной 
взлетно-посадочной полосой бывшего аэ- 
родрома. Есть правила, почти в точности 
повторяющие принятые во всем мире. Есть 


Как и следовало ожи- 
дать, основу автопарка 
российского ралли- 
кросса составили спор- 
тивные "восьмерки”. 


Аркадий Кузнецов до- 
волен победой в одной 
из весенних гонок. 


даже то, чего лишены европейские гонки - 
доступность для всех желающих. Причем 
не только для публики (за рубежом гонки 
проводятся в основном в небольших город- 
ках или вообще в сельской местности, куда 
добраться не так-то просто), но и для боль- 
шинства спортсменов. Ведь для того, что- 
бы принять участие в нашем ралли-кроссе 
и рассчитывать на призы, пока не нужно 
суперавтомобиля. Достаточно обычной 
спортивной "восьмерки”, оснащенной обыч- 
ными в нашем спорте сдвоенными карбю- 
раторами или впрыском. Наличие и грунто- 
вого, и твердого покрытия еще более урав- 
нивает шансы спортсменов: подобной ком- 
бинации не встречается ни в "кольце”, ни в 
ралли, ни в кроссе. Кроме того, в противо- 
вес Европе у нас не делают скидок на вре- 
мя года - лето так лето, зима так зима. 
Может быть, именно поэтому среди десят- 
ков участников гонок на Ходынке пока до- 
минируют те, кто поднаторел сразу в не- 
скольких видах автомобильного спорта - 
москвичи Аркадий Кузнецов, Сергей Пен- 
ник, Андрей Рыжов, орловец Владимир Че- 
ревань. Добавим, что, только-только дебю- 
тировав, девятиэтапный "Кубок ДАНИАН" 
по ралли-кроссу с ходу заслужил призна- 
ние у множества столичных спортсменов. 
Некоторые даже забросили свои "родные” 
дисциплины, отдав "голос" в пользу ралли- 
кросса. Не за горами, уверен, и всероссий- 
ское признание нового для на- 
шей страны гоночного действа. 
Во всяком случае, успех пер- 
вых ралли-кроссов и энтузиазм 
организаторов, уже этим летом 
планирующих проведение трех- 
этапного Кубка России, позво- 
ляют надеяться на это. 

Андрей КЛЕЩЕВ, 
”АМС-Автомотоспорт” 
Фото автора 


Трасса на Ходынке ровная, одна- 
ко встречаются и небольшие 
трамплины. 
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ЧИТАЙТЕ В ШЕСТОМ НОМЕРЕ ЖУРНАЛА "АМС-АВТОМОТОСПОРТ" 




в третье воскресенье августа 1991 года, как раз накануне пут- 
-а в Москве, на киевской трассе "Чайка” произошла небольшая сен- 
зция. Чемпионом СССР по кольцевым автогонкам в формуле ”Вос- 
-ок" стал 20-летний эстонец Райн Пильве. Никому еще не удавалось 
событь союзное "золото” в столь молодом возрасте. К тому же Райн 
сбъехал самого Эдгара Линдгрена, признанного лидера формулы 
Зосток”. Могло показаться, что перед юным гонщиком открывают- 
ся неплохие перспективы. Но колесо истории уже повернулось, 
Лильве суждено было стать последним чемпионом Советского Сою- 
за. По иронии судьбы он навсегда остался на Западе. Однако путь 
молодого эстонца к вершинам автоспорта не стал от этого легче. 


А ТАКЖЕ: = 


Оливье Пани - будущий король формулы 1? 
Конкурс знатоков. 

"Райли и Скотт", победивший "Феррари". 
Африканский успех Михаила Нарышкина 


Райн стартовал на отдельных этапах Евросерии формулы 
'Опель-Лотос" за команду "Апекс Рейсинг-Эстония”, сражаясь с 
такими будущими звездами, как Ян Магнуссен, к примеру. Высту- 
пал за сборную своей страны и на традиционном Кубке наций 
"Опель-Лотос" в 1993-1996 годах. Но, отъездив два этапа Евросе- 
оии-96, проходивших в Хельсинки (на большее не хватило денег), 
оешил сменить "формулу" на гоночный автомобиль с закрытыми 
колесами. А Европу - на Америку. 


Чудеса нача- 
лись задолго до 
старта испанского 
чемпионата мира - 
ралли "Каталунья”. 

Кто бы мог 
предположить 
в январе ны- 
нешнего года, когда на 
старт "Монте-Карло” вы- 
шло всего пять автомоби- 
лей формулы 2, что спустя 
каких-то три месяца в Ис- 
пании начнется настоящее 
паломничество машин с 
приводом на одну ось и 
безнаддувными двухлит- 
ровыми моторами? Из 99 
стартовавших на 33-м рал- 
ли "Каталунья” экипажей 
не меньше 80 выступали в 
зачете Ф2. 

Конечно же, главным 
фаворитом считали "Мицубиси”. 
Вернее, чемпиона мира Томми 
Мякинена на новейшем "Лансе- 
ре-Еѵо IV" группы А. Но уже на 
первом спецучастке произошло 
то, чего не ожидал самый зав- 
зятый оптимист - лучшее время 
показали автомобили формулы 


2. Возмутителями спокойствия 
стали "Пежо-ЗОб-Макси” Жиля 
Паницци и Франсуа Делькура, 
разделившие победу на допе. 
Случайность? Но на втором СУ 
Паницци выиграл еще пять се- 
кунд, на третьем Жиль упрочил 
свое лидерство. 

То-то страху натерпелись в 
стане фаворитов - двухлитро- 
вые машины бросили вызов за- 
водским "Субару", "Форду" и 
"Мицубиси”! Особую пикант- 
ность ситуации придавал тот 
факт, что ”Каталунья-97" вооб- 
ще была для Паницци первым 
серьезным ралли за пределами 
Франции. Допы, другим знако- 
мые не понаслышке, Жиль со 
своим штурманом - братом Эр- 
ве проходили впервые. И на не- 
знакомых дорогах французы 
показывали рекордное время, 
примерно на шесть десятых се- 
кунды на километре быстрее, 
чем кто бы то ни был до этого. 


ВЛАДИМИР ЛОКТИОНОВ 


в 1958 году он стал первым чемпи- 
оном страны по авторалли. Тогда эти со- 
эевнования только вступили в свои пра- 
ва в Советском Союзе и мало чем напо- 
минали скоротечные сегодняшние. Трое 
суток без сна и отдыха в жесточайшем 
эежиме по дорогам Белоруссии и Украи- 
-ы. горная гонка в Карпатах, шоссейно- 
кольцевая под Минском - все эти испы- 
■ания блестяще преодолел молодой во- 
іггель-испытатель НАМИ. 

Владимир Локтионов к этому вре- 
мени имел уже большой опыт участия в 
оазличных существовавших тогда видах 
автомобильных (а ранее - мотоциклет- 
•ых) состязаний. На первом Всесоюзном 
зимнем командном ралли в 1959 году он 
был основным водителем на лидирую- 
_ей "Победе”, и во многом благодаря 
эму команда Москвы смогла тогда побе- 


дить. Так начинался его путь в большой 
спорт. 

А затем шесть лет в составе сбор- 
ной СССР в самый сложный период, ко- 
гда только начиналось освоение неиз- 
вестных для нас зарубежных трасс. В пя- 
тидневном международном марафоне "За 
мир и дружбу" в 1961 году он - серебря- 
ный призер в классе "Москвич", а в следу- 
ющем - занимает второе место в абсо- 
лютном зачете, проиграв всего 4 секунды 
Сергею Тенишеву. 

Владимир Локтионов был одним из 
тех, кто в составе сборной страны пер- 
вым вышел на трассы чемпионатов Ев- 
ропы: невероятно трудных финских рал- 
ли "1000 озер", знаменитейшем зимнем 
ралли "Монте-Карло" (четверо суток не- 
прерывной езды по девяти странам Ев: 
ропы). а еще и в Г реции по разбитым гор- 


ным дорогам и сложном шведском рал- 
ли, с левосторонним тогда движением. 

И при всем при этом Владимир не 
был профессиональным спортсменом. 
Почти полвека проработал он в НАМИ 
водителем-испытателем. В 1966 году во 
время доводки новых РАФов он попал в 
тяжелейшую аварию. Два члена экипа- 
жа погибли сразу, а Владимиру с откры- 
тыми переломами ног и сломанной рукой 
удалось выползти из горящей машины. 
Долгие месяцы шла борьба за спасение 
ноги от ампутации. Несгибаемая воля 
спортсмена, железное здоровье, закалка 
позволили вернуться к любимой работе. 

В апреле на 66-м году жизни после 
тяжелой болезни Владимира Сергееви- 
ча Локтионова не стало. Ушел из жизни 
не только один из первопроходцев оте- 
чественного ралли, один из тех, кому 
наш автоспорт обязан своими первыми 
успехами на международной арене, соз- 


Прага. Ралли "За мир и дружбу”. Вла- 
димир Локтионов рядом со своим 
"Москвичом”. 


данием отечественной школы ралли- 
стов, но и прекрасный специалист, зна- 
ток автомобильного дела, а еще замеча- 
тельный человек и друг, помнить которо- 
го всегда будут все, с кем свела его 
судьба. 

Редакция ”3а рулем” 



ЗА РУЛЕМ 6/97 97 


1|||1Ьк1ЯР'Г. 




ПУТЕШЕаВИЯ 


-3 семейном совете решили: съез- 
эггь одним, самостоятельно, в дли- 
•ельное автопутешествие - хотя бы 
2 Мурманск, тем более что там жи- 
вут наши друзья. По натуре я стра- 
стный любитель путешествий и не- 
много авантюрист. Двенадцатилет- 
-мй сын в этом отношении - почти 
юпия. Жена... тоже согласилась, 
зсе расчеты были сделаны зара- 
нее: примерно определили необхо- 
димые затраты и время выезда. 


Маршрут. 

Его разработали, в первую оче- 
эедь. с познавательным уклоном. Одной 
из особенностей путешествия стало сим- 
эолическое соединение вод Черного и 
Белого морей, что, собственно, и получи- 
•хсь. Попутно сделали для себя малень- 
кое открытие: беломорская вода на вкус 
более соленая, чем из Черного моря. 

Итак, Невинномысск - Черномор- 
дое побережье (пос. Кабардинка, на- 
:сіоішаны были о кемпинге) и четыре дня 
-а море, потом - через Краснодарский 
коай. Ростовскую область - станицу Ве- 
денскую (шолоховские места) - по рос- 
*оеской глубинке через станицу Казан- 
ную (на Дону) на автомагистраль Рос- 
тов - Москва. Затем Воронеж - Спас- 
ное-Лутовиново на Орловщине (музей- 
гсадьба И. Тургенева), оттуда в музей- 
усадьбу художника В. Поленова в Туль- 
ской области, далее - Сергиев Посад 
Московская область), Ярославль 
кремль) - Вологда - Белозерск - Выте- 
та. по южному побережью Онежского 
зэера - Петрозаводск - Кемь, пос. Рабо- 
-еостровск - Мурманск. Обратно через 
Петрозаводск - Лодейное Поле - Новго- 
род - Тверь - Сухиничи (Калужская об- 
ласть) с остановкой в автотуристском 
комплексе "Калинов кусТ’ - Курск - Во- 
ронеж и на Черное море в ту же Кабар- 
зчнку на четыре дня. 

Водитель и автомобиль. 

39 лет, водительский стаж на день 
выезда - 1 год и 2 месяца. 18 тыс. км са- 
мостоятельного "наезда” - не густо. 
Опыт техника-ремонтника значительно 
менее среднего. ВАЗ-21011 1978 года 
выпуска. Пробег - 76 тыс. км. До марта 
■'995 года машина "жила” в Германии, 
зхгтояние почти отличное. В мае 1995-го 
поставил ярославские шины ("москви- 
чзѳские’1 Я-370, за год они отлично себя 
зарекомендовали на скоростных участ- 
ках (110-120 км/ч), на раскисших черно- 
земах, на скользкой зимней дороге. 
Один минус: хватает этих шин на 35-40 
■щю. км. Бензин - АИ-93, расход по трас- 
X со средней нагрузкой - 8 л/100 км. 
■(роме замены чешских свечей зажига- 
-ия ВНІ8К 11 5Ѵ (после 20 тыс. км) в 
Мурманске на такие же и регулировки 
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ленных пунктов. Впрочем, и основные 
дороги средней полосы (те, по которым 
пролегал маршрут) находятся, как пра- 
вило. в приемлемом состоянии. Печаль- 
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ное исключение - участок от границы 
Ярославской области до Вологды - "сти- 
ральная доска”. Неприятно удивило от- 
сутствие указателей перед Ярославлем 
- дороги расходятся в разные стороны, 
и все... Перед Вологдой, по совету сот- 
рудников ГАИ, свернули не на Кирил- 
лов, а в сторону Череповца: эта дорога 
чуть дальше - 160 км, но отличного ка- 
чества. За Белозерском столкнулись с 
враньем в атласе автодорог. Тут же 
вспомнили, что читали о подобном в ЗР 
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развала-схождения в 'Калиновом кусте", 
проблем больше не было. 

Дороги и бензин. 

Выехали в намеченный срок - 30 
мая 1996 года. На Черное море решили 
идти не по традиционному маршруту: 
через Армавир - Кропоткин - Краснодар 
- Джубгу, а от Армавира на Лабинск - 
Майкоп - Апшеронск - Хадыженск - Го- 
рячий Ключ. Состояние дорог почти вез- 
де отличное, включая знаки и разметку,, 
очень мало транспорта. Но недостаточ- 


ная информация, а кое-где ее полное 
отсутствие (в Лабинске) и все-таки пло- 
хая дорога на одном участке - от Хады- 
женска до Горячего Ключа - причины, 
по которым теряется всякий смысл ез- 
дить к морю этим маршрутом, хотя он на 
40 км короче. Еще раз убеждаешься в 
известной истине: лучше дальше по хо- 
рошей дороге, чем короче, но по плохой. 

Проехав по 19 регионам России, 
можно с уверенностью сказать, что 
краснодарские дороги - лучшие по каче- 
ству, разметке, информации вне насе- . 


(1996, № 5). Вместо 45-50 км "обещан- 
ной” грунтовки - 160 км сплошной гря- 
зи! Вот где снова с благодарностью 
вспомнил о ярославской резине. В Вы- 
тегре, куда приехали в конце дня, весь 
экипаж трясло мелкой дрожью. Петро- 
заводск запомнился широкими, чистыми 
улицами и... отсутствием указателей на 
Мурманск. От Петрозаводска - почти 
тысяча километров добротного асфаль- 
та. После Медвежьегорска порой проез- 
жали десятки километров в одиночку: 
ни встречных, ни попутных... 

С ”93-м" проблем почти не было - 
только на юге Воронежской области, се- 
вере Карелии и местами в Мурманской 
области, а еще на обратном пути за Рос- 
товом из передвижной АЗС "угостили" 
бурдой - двигатель очень чувствителен 
к плохому бензину. 

ГАИ. 

Больше всего инспекторов и по- 
стов в Краснодарском крае и Москов- 
ской области от границы с Тверской. За- 
то от Петрозаводска до Мурманска 
встретили три или четыре поста ГАИ с 
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заколоченными окнами и дверями и не 
видели ни одного сотрудника автоин- 
спекции - ни, так сказать, пешего, ни 
конного. Работая в системе МВД (в Г осу- 
дарственной противопожарной службе, 
служебное удостоверение начинается 
словами "майор внутренней службы"), не 
совсем корректно сравнивать себя с 
простым братом-шофером. Во избежа- 
ние долгого диалога, я предъявлял вна- 
чале удостоверение, а затем, если воз- 
никала необходимость, "права”. 

От Ростова-на-Дону до Москвы у 
обочин дорог встречаются стенды-пре- 
дупреждения о ночевках вблизи постов 
ГАИ. До сих пор вызывает удивление, 
с каким нежеланием ее сотрудники 
разрешили остановиться на ночлег у 
поста перед въездом в Сергиев Посад 
и на выезде из Петрозаводска в сторо- 
ну Мурманска. 

А о карельских гаишниках остались 
просто незабываемые воспоминания. На 
обратном пути при выезде из Петроза- 
водска (на окружной дороге) останови- 
ли на посту ГАИ. Подошел человек в 
штатском - не представился, молча вы- 
хватил документы, молча долго изучал 
служебное удостоверение, также молча 
возвратил и удалился к сотоварищам. А 
перед границей с Ленинградской обла- 
стью нас остановил патруль из двух сер- 
жантов. Уже почти проехав пост, услы- 
шал... свист, но не милицейского свист- 
ка, а именно свист "соловья-разбойника", 
и, оглянувшись, увидел кулак одного из 
постовых. Никаких нарушений ПДД не 
было. Обошлоа. 

Кемпинги и общепит. 

Особенно хорош кемпинг в Кабар- 
динке, что недалеко от Новороссийска. 
Чистая, ухоженная территория на самом 
берегу моря, много зелени, двух- и трех- 
местные домики, в них - холодильники. 
На территории - несколько обществен- 
ных кухонь с газовыми плитами, есть ду- 
шевые. Еженедельная смена белья. Ма- 
шину можно оставлять у домика. Есть 
кафе-бар. где мы неплохо обедали за 
15-20 тысяч рублей. Стоимость прожи- 
вания в домике - 30 тысяч, в своей па- 
латке - 9 тысяч с человека в сутки - и 
все. Автотуристам здесь рады в любое 
время суток. Удобная форма расчета - 
за 12 часов. Единственный, наверное, 
минус - небольшой участок пляжа и ка- 
менистое дно моря. 

Вообще-то. цивилизованных мест 
отдыха для автотуристов по нашему 
маршруту - единицы. Один-два кем- 
пинга за Ростовом-на-Дону в сторону 
Воронежа, еще один - "Инема” - перед 
Подпорожьем Ленинградской области, 
где все в комплексе - от приличной 
гостиницы с нормальным питанием до 
охраняемой стоянки. Очень понравился 
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комплекс для автотуристов, "дально- 
бойщиков” и просто проезжающих - 
"Калинов куст” в Калужской области. 
Прочитав о нем в журнале "За рулем” 
за 1995 год, захотели увидеть своими 
глазами. Все, как написано - двухмест- 
ные номера, рядом, почти под окнами, 
охраняемая стоянка. Здесь же заправ- 
ка, СТО, автомагазин. Запомнился спе- 
циалист по ремонту ходовой части на 
СТО (к великому своему стыду и сожа- 
лению не узнал его имени). Действи- 
тельно мастер - золотые руки. 

Еще перед въездом в Тверь со 
стороны Санкт-Петербурга есть гости- 
ница и рядом охраняемая стоянка. Вот, 
пожалуй, и все, что мы встретили на 
маршруте. От Вытегры Вологодской об- 
ласти до Петрозаводска по побережью 
Онежского озера - нигде ни одного 
хоть какого-то кемпинга. А ведь красо- 
та какая и мест для отдыха предоста- 
точно! Честное слово, досадно. Но вот 
останавливаться одним в палатке на 
берегу - страшновато. Так что полови- 
ну путешествия пришлось ночевать 
просто в машине. 

Что же касается питания, то здесь 
проявилась закономерность: чем даль- 
ше от "цивилизации”, тем дешевле и 
вкуснее. Запомнился обед в кафе ста- 
ницы Вешенской. Первое, второе и тре- 
тье на троих в начале июня обошлись в 
17 тысяч рублей! Хорошо готовят, но 
маленькие порции, в частном кафе на 
трассе между Киришами и Новгоро- 
дом, а также между Ярославлем и Во- 
логдой, но тут уже дороже - от 35 до 
57 тысяч на троих. В пути несколько раз 
готовили на сухом горючем - быстро, 
практично, удобно. Поджарить яичницу 
и вскипятить чайник - это восемь-де- 
сять таблеток (упаковка) стоимостью 
1 ,5 тысячи рублей. В российской глубин- 
ке - в Ярославской и Вологодской обла- 
стях - в магазинах все необходимое, 
чтобы поесть в дороге. 

Эпилог. 

Пройдено 9 тыс. км, 25 дней заняло 
все путешествие - из них 1 7 в дороге. 
Проехали территории двух краев, двух 
республик, пятнадцати областей. Истра- 
чено бензина на 1,5 млн. руб., на пита- 
ние - 2,5 млн. руб. и около 1 млн. на все 
остальное. Немало, конечно, но в такие 
поездки каждый год не поедешь. Нако- 
нец - дома! Устали, кажется, больше, 
чем отдохнули. Но победили маршрут, 
дорогу, победили в одиночку. Многие 
спросят: зачем? Нас поймут те, кто не 
может сидеть на месте, кто стремится 
увидеть новое, необычное, познать себя: 
наконец, нас поймут те, кого зовет доро- 
га, кто хоть раз ощутил свежий ветер 
странствий. 

Михаил РАКТОВИЧ 


КАК МЫ 

Читателям журнала - автотуристам, 
наверное, запала в память публика- 
ция годичной давности под названи- 
ем "Как мы не доехали до Великого 
Устюга” (ЗР, 1996, № 5). Опытнейший 
автопутешественник Арсентий Тер- 
кель, доверившись "Атласу автомо- 
бильных дорог” (и на старуху бывает 
проруха), отмахав 1300 км, так и не 
смог осуществить свою "голубую 
мечту” - увидеть город на красавице- 
реке Сухоне. Дороги, указанной в ат- 
ласе, не было и в помине, и, чтобы до- 
стичь цели, надо было сделать крюк 
еще в 1100 км. Заканчивая свое пе- 
чальное повествование, автор писал: 
"Ну, а что касается нашей "голубой 
мечты”, то мне бы очень хотелось 
рассказать читателям журнала, как в 
следующий отпуск мы доедем до Ве- 
ликого Устюга.” Он сдержал слово. 

На этот раз мы двинулись к завет- 
ной цели уже другим путем: выехали из 
Москвы по Ярославскому шоссе и, мино- 
вав Вологду, по дороге Москва - Вельск 

- Архангельск добрались до поворота на 
Тотьму. Движение здесь небольшое, во 
многих местах чернело новое покрытие, 
но надежных съездов для ночлега мало 

- местность вокруг болотистая. Все-таки 
удалось найти пригорок у опушки леса, 
где мы и встали. После московских кри- 
минальных страхов нас поначалу не ос- 
тавляли мысли о безопасности, но никто 
ни здеа, ни дальше на всем пути нами 
не заинтересовался. Да и некому было в 
этих довольно безлюдных местах. 

В Тотьму въехали по большому 
мосту через Сухону. Тихий, почти 
сплошь деревянный провинциальный 
городок расположен при впадении а 
нее маленькой речки Песья Деньга. 
Здесь в 1536 году для защиты от набе- 
гов казанских татар был поставлен руб- 
леный острог. Сохранилось несколько 
каменных церквей XVIII века, построен- 
ных не профессионалами-архитектора- 
ми, а строительными артелями и масте- 
рами-каменщиками, которые не ведали 
ни об архитектурных чертежах, ни о су- 
ществовании классических ордеров. 
Именно эти памятники классической 
местной барочной архитектуры и выде- 
ляют Тотьму из многих других неболь- 
ших городов Севера. 

Неповторимый колорит придают 
городу деревянные мостики через мно- 
гочисленные овраги с лестничными схо- 
дами по косогорам и кое-где сохранив- 
шиеся деревянные тротуары. Удивила 
большая и очень интересная экспозиция 
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предметов народного искусства, истории 
и быта сухонского края в местном крае- 
ведческом музее, основанном в конце 
прошлого века 

На окраине Тотьмы - Свято-Сумо- 
рин монастырь, мощные стены и величе- 
ственные постройки которого видны уже 
издалека. Въезд в монастырь - через 
главные ворота по живописной сосно- 
вой аллее, ведущей к бывшему братско- 
му корпусу, а ныне гостинице "Мона- 
стырские кельи”, где номера (бывшие ке- 
льи) чистенькие и дешевые, а машину 
можно поставить прямо у окон. 

В Тотьме нам надо было решить, 
как лучше проехать в Устюг. Было два 
варианта: первый, беспроигрышный, че- 
рез Никольск, до которого год назад нам 
оставалось 9 км, а сейчас почти четыре- 
ста, и второй, более короткий, вдоль Су- 
хоны (250 км), но вызывающий сомне- 
ние. В ГАИ, уютно расположившейся в 
бывшей Воскресенской церкви построй- 
ки XVIII века, нас от него отговаривали. 

И все же, взвесив свои возможности 
(как-никак на "Запорожце” едем, а не на 
"Мерседесе”) и положившись на сухую 
погоду, мы покатили по короткой дороге 
на Нгаксеницу, до которой 114 км хоро- 
шего шоссе. Не доезжая 9 км до этого 
населенного пункта - поворот направо и 
указатель "Великий Устюг”. 

Дорога от Нюксеницы до Устюга 
еще строилась. Это стало возможным 
только сейчас, когда в рамках прези- 
дентской программы "Дороги России” со- 
орудили мост через Сухону. От него 
дальше шло асфальтированное шоссе, 
потом "грейдер", а в обход недостроен- 
ного участка - 40 км объезда по старой 
дороге, иногда гравийной, иногда грун- 
товой, местами узкой и разбитой и, види- 
мо, в плохую погоду не всегда проез- 
жей. Но местность вокруг - заглядение, 
много грибов, есть съезды к живопис- 
ным берегам, встречаются старые де- 
ревни с красивыми домами, украшенны- 
ми резьбой, и реки со странными назва- 
ниями, наверное, угро-финского проис- 
хождения (Сученьга, Рекшеньга, Ко- 
ченьга). После объезда - асфальтиро- 
ванная дорога до самого Уотюга, Всего 
от Нюксеницы - 140 км. 

Наконец-то наша мечта сбылась! 

Мы въезжаем на центральную, собор- 
ную улицу города. С большим интере- 
сом, еще не веря, что это свершилось, 
смотрим по сторонам, пока нас не оста- 
навливает жезл автоинспектора. Ока- 
залось, от радости мы не заметили за- 
прещающего знака и едем по пешеход- 
ной зоне. 


путішіавия 



Красноборск' 


Березонаволок 

больвычегодск 


Вельск, 


Нюксеница, 


Тотьмаі 


ВЕЛИКОГО УСТЮГА 


Великий Устюг - небольшой город 
3 своим оригинальным, примечатель- 
-ым обликом, возник около середины 
і века и раскинулся на несколько кило- 
іетров вдоль левого берега Сухоны, 
золее раннее селище находи- 
лось у слияния Сухоны и Юга. 
Стсюда и название - Устюг, то 
есть в устье Юга. 

В центре города 
зеди пестрого многооб- 
сазия церквей и колоко- 
*ен высится величест- 
венный Успенский собор 
- главный городской 
оам. Основная часть его 
выдержана в строгих мо- 
-ументальных формах. 

■'еред собором уже в на- 
ше время воздвигнут па- 
мятник Дежневу и дру- 
-им первопроходцам-ус- 
“ожанам. 

Искушенные туристы, изба- 
•хванные красотой древних рус- 
о«х городов, мы были ошелом- 
лены многочисленностью и раз- 
нообразием церквей и храмов в 
небольшом городке. Неповтори- 
мое очарование придают городу 
•акже и высокие многоярусные 
церкви и колокольни, вытянув- 
шиеся вдоль реки, почти подсту- 
•ающие к самой бровке берего- 
вого откоса. А на реке, как и в 
стародавние времена, - деревян- 
■ые мостки, куда со всего города мимо 
церквей и храмов хозяйки везут в те- 
хжках и тачках или несут в корзинах 
белье для стирки. 

На другом берегу Сухоны - старин- 
•ая Дымковская слобода с двумя краси- 
во стоящими на берегу храмами XVIII ве- 
ка. Через новый мост быстро добираем- 
ся туда, а потом на нашем пути - Трои- 
це-Гледенский монастырь (ныне филиал 
Устюжского краеведческого музея), ос- 
нованный на рубеже XII - XIII веков. Вну- 
три собора сохранился великолепный 
оезной пятиярусный иконостас. 

При подъезде к монастырю в де- 
оевне Морозовицы нельзя не затормо- 
зитъ у большого деревянного дома, укра- 
шенного необыкновенно красивой резь- 
бой и росписью. Всю эту красоту создал 
его хозяин - пенсионер. И в дальнейшем 
мы не раз убеждались, что традиции се- 
верного деревянного зодчества живут и 
ххраняются. 

Если вы захотите ночевать не в го- 


ти хорошие места. Назовем два из них: 
на крутом берегу Малой Двины в пяти 
километрах от дома отдыха "Бобровни- 
ково" и на берегу речки Ламанихи, ста- 
рого русла реки Юг, что в 14 км от горо- 


на Архангельск \ 
Г 


Никольскѣ 


ревень и сел. Нас не переставали пора- 
жать огромные дома-крепости, массив- 
ные, высокие, с одним или двумя теплы- 
ми срубами и обширным крытым дво- 
ром под одной общей кровлей. 
Очень жаль, что многие из них 
ветшают и исчезают. Но, к сча- 
стью, не все предано забве- 
нию. Группы реставраторов-эн- 
тузиастов проводят свои лет- 
ние отпуска на восстанов- 
лении местных памятников 
деревянного зодчества. Ре- 
зультаты их бескорыстного 
труда мы увидели воочию: 


Ц 

Котлас 

Великий Устюг 


небольшую изящную дере- 
вянную церковь (1665 год) в 
селе Пермогорье; деревян- 
ную церковь с колокольней 
(1793 год) у деревни Сельцо 
и другие. 

Самой северной точ- 
кой нашего путешествия 


да по шоссе Великий Устюг - Никольск. 

Покидали мы Устюг в отличном 
расположении духа: нам удалось уви- 
деть то, о чем мечтали многие годы, на- 
сладиться красотой рукотворных памят- 
ников старины, глубокой и неповторимой 
северной природы. Можно и возвра- 
щаться, но мы, что называется, уже 
■раскатились”. Захотелось посмотреть 
Сольвычегодск, а если повезет, то и 
проехать вдоль Северной Двины по до- 
роге, обозначенной в атласе ... пунктир- 
ной линией. 

Не буду вдаваться в детали наше- 
го дальнейшего путешествия (см. схему), 
скажу только, что до Сольвычегодска 
мы добралиа с двумя переправами: по 
новому понтонному мосту через Север- 
ную Двину и на пароме через реку Выче- 
гду, которая с прилегающими к ней мес- 
тами еще с XVI века исторически связа- 
на с фамилией Строгановых - богатей- 
ших купцов севера России, поставивших 
первые солеварни и основавших этот го- 
род. Далее наш путь лежал на Березо- 
наволок по лесным, полевым дорогам, 


которью подсказали нам местные жите- 
ли. Здесь нас ожидали не только чудес- 
ные пейзажи, но и встречи с великолеп- 
ными памятниками древнего деревянно- 
го зодчества, среди которых выделялась 
Дмитриевская церковь постройки 1784 
года с грандиозным шатром на 40-мет- 
ровой высоте. 

Из Березонаволока по понтонному 
мосту мы переправились через Уфтюгу 
- приток Северной Двины - и спустя не- 
сколько часов оказались на последней 
переправе уже через саму Двину в рай- 
оне Красноборска. 

А дальше дорога повела нас вдоль 
этой дивной реки мимо множества де- 






стал город Березник, откуда мы повер- 
нули домой по трассе Архангельск - 
Вельск - Москва. Дорога к Вельску идет 
вдоль большого притока Северной Дви- 
ны - реки Вага и очень живописна. Но- 
чевали в верховье Ваги, а на следующий 
день были дома. 

За все наше путешествие мы ни 
разу не столкнулиа с нехваткой бензи- 
на, масла или продовольствия. Поэтому, 
собираясь на Север, не стоит загружать 
машину тем, что можно купить в дороге. 


АВТОПУТЕШЕСТВИЕ № 46 (12-23 августа 1996 года) 

Москва-Вологда-Тотома-Великий Успог-Сольеычегодск-Красноборск- 
Березник-Вельск-Вологда-Москва 

Проехали: 2717 км 

Форсировали реки: Волга: Сухона, Вычегда, Северная Двина, Уфтюга, Вага; 
понтонные мосты - 2, паромы - 2. 

Проезжали за день: максимально 707 км за 13 часов, минимально 83 км за 2 часа. 
Ночевали: в машине 6 раз, в палатке 3 раза, на сеновале 1 раз, в гостинице 1 раз. 


эоде, а на природе, то отзывчивые мест- 
жители с готовностью помогут най- 
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Помните анекдот? Японцы восхищают- 
ся техническими решениями россий- 
ских конструкторов автомобилей: "Чего 
только не придумают, лишь бы дороги 
не строить!” Эту фразу, немного изме- 
нив, можно с успехом вынести в эпи- 
граф статьи. Что только не придумыва- 
ли местные власти, лишь бы казну по- 
полнить да себя не забыть. 

Ненаказуемая "инициатива” чиновни- 
ков была основана на президентском указе 
№ 2268 от 22.12.1993-го, разрешающем 
вводить дополнительные налоги и сборы 
местным органам государственной власти. 
Причем в неограниченном количестве. А 
денежный вес "домашних” налогов опреде- 
лялся самим чиновником. 

Не прошло и месяца со дня рождения 
указа, как на голову беспечных горожан 
посыпались распоряжения глав админист- 
раций. От местной "экзотики" пострадали в 
основном автомобилисты. В 1994 году ре- 
гиональная фантазия ограничилась плат- 
ными штрафными стоянками. Позже ро- 
дился "пограничный налог”: города и де- 
ревни обросли шлагбаумами. К теще в гос- 
ти - только за деньги. Транзит - плати. В 
качестве пугала активно привлекали к ра- 
боте ГАИ. Иногда начальнику автоинспек- 
ции "спускали” распоряжение, но чаще пы- 
тались лично заинтересовать в выгодном 
мероприятии. Естественно, куда шли нема- 
лые суммы, никому не известно. Ведь пра- 
ва мытарей делегировались частным ком- 
мерческим структурам. 

Поняв перспективность дела, изобре- 
тательные умы пошли дальше. Появились 
экологические службы, весовой контроль и 
таможенные посты. На привыкших к побо- 
рам водителей началась настоящая охота. 
Как затравленные звери, они короткими 
перебежками двигались от одного поста 


ГАИ к другому. Взмах жезла и - пожалуй- 
те: вам на весы, вам платить за въезд, вам 
проверять токсичность. Непокорных ждали 
эвакуаторы, блокираторы и штрафные 
площадки. По самым скромным подсчетам, 
при более чем двух сотнях местных нало- 
гов один владелец машины кормил двоих 
коммерсантов плюс ГАИ и администрацию. 
Но и этого показалось мало: к кормушке 
припадали все новые "должностные лица". 
Можно понять желание екатеринбургских 
властей помочь бедствующей медицине пу- 
тем сбора податей "на помощь пострадав- 
шим в ДТП”. Не исключено, что и правда, 
на деньги, изъятые при прохождении вла- 
дельцами машин техосмотра, врачи поку- 
пали гипс, бинты и ящики йода. Можно по- 
нять стремление тольяттинской и прочих 
администраций снизить количество угонов 
методом принудительной кодировки авто- 
мобилей. Вытерпим, не привыкать к произ- 
волу. Но как отнестись к ростовским "ини- 
циативам”? Не иначе, как к апофеозу побо- 
ров, верху наплевательства на законы, 
права граждан и Конституцию. 

Постановление № 51 главы админист- 
рации Ростовской области г-на Чуба, дабы 
"обеспечить соблюдение требований пра- 
вил безопасности дорожного движения", 
вводит... переэкзаменовку! Причем "води- 
тели индивидуального транспорта привле- 
каются к сдаче экзаменов в ГАИ в случаях 
допущения ими нарушений ПДД, повлек- 
шее задержание, связанное с лишением 
водительского удостоверения” (здесь и да- 
лее сохранена орфография оригинала - 
ред.). Но ведь в нашем КоАПе практически 
за все провинности - задержание води- 
тельского удостоверения! А "задержаний, 
связанных с лишением" в природе не суще- 
ствует. Но это еще цветочки. Главное, за 
проверку знаний надо платить! Пополнять 
хилый областной бюджет. Иначе - в поста- 


новлении со всей революционной катего- 
ричностью написано - "Не подтвердивших 
знания ПДД водителей от управления 
транспортом отстранять”. 

Администрация города Таганрога, буд- 
то соревнуясь с ростовскими коллегами, из- 
дает свое постановление № 4. Конечно, "О 
совершенствовании работы по предупреж- 
дению ДТП среди граждан...’’. А чтобы насе- 
ление в полной мере ощутило шокирующий 
эффект ”№ 4", начальник ГАИ и председа- 
тель ВОА (бывший ВДОАМ) дают на стра- 
ницах "Таганрогской правды" разъяснение 
под заголовком "Совместными усилиями". 

Статья начинается цифрами ДТП и объ- 
яснением, почему, "овладевая новым опы- 
том организаторской, производственно-фи- 
нансовой и коммерческой работы, мы 
(ВОА - ред.) прекрасно осознаем, что нуж- 
ны принципиально новые формы защиты 
прав и законных интересов членов ВОА". 
Следствие этого "осознания” уже знакомо: 
после двадцатичасовой (платной) подготов- 
ки все (!) - на сдачу экзаменов. Совершенст- 
вовать знания ПДД будет, естественно, 
ВОА. Там же выдадут справку, которую "на- 
до будет предъявлять при ТО” и "по требо- 
ванию работников Г АИ на маршрутах патру- 
лирования". По мнению авторов, эти ново- 
введения позволят разрядить напряженную 
ситуацию на улицах патриархального Таган- 
рога. А заодно станут средством для под- 
держания штанов местной организации ав- 
томобилистов. Поскольку, "несмотря на ог- 
ромные усилия сотрудников ГАИ по поддер- 
жанию высокой транспортной дисциплины, 
еще немало любителей... перебежать перед 
близко идущей машиной, без остановки про- 
ехать дорожный знак "Стоп”, объехать вы- 
боину слева...” Бред какой-то. Может быть, 
в Ростове ради "высокой дисциплины” ввели 
свои ПДД и КоАП? В местных "Правилах” 
появились и знак "Стоп” (2.5.1?), и левый 




ПИСЬМА 


збъезд (по встречной полосе?). А в админи- 
г*ративном кодексе гражданина Таганрога 
;»‘ідествуют и переэкзаменовка, и "задержа- 
-г^я после лишения". Другое объяснение 
-эудно придумать. Если, конечно, не допус- 
-ить крамольную мысль, что господа на- 
-альники не имеют представления о россий- 
эсих законах и Правилах дорожного движе- 

В чем им активно помогает ВОА. 

Кстати, о нем. Очевидно, подобные 
іетоды работы Общество автомобилистов 
"олучило в наследство от времен добро- 
вольно-принудительного ВДОАМа. Что 
"одтверждает и деятельность его ростов- 
ской организации. Представьте себе, там 
оешили проводить медицинское освиде- 
•ельствование водителей и ввели... "преи- 
мущественный ценз”! ВОА договорилось с 
"АИ штрафовать "своих” на льготных усло- 
виях! Звучит это так: "Укрепляя авторитет 
городской организации... ВОА... определи- 
ла ряд преимуществ для его членов при... 
нарушении ПДД (при предъявлении... член- 
ского билета с отметкой об уплате взносов 
за текущий год)”. "Всего... льгот установле- 
но по 43 пунктам ПДД, и распространяют- 
ся они на всей территории Ростовской об- 
ласти”. Просто нарочно не придумаешь! 
Пока автоинспекция жаловалась на свою 
тяжкую долю, на безопасности дорожного 
движения начали наживаться все кому не 
лень. Это только кажется, что водителя 
останавливает инспектор. Его жезлом се- 
годня руководят совсем другие товарищи. 

Остается надеяться, что ГУ ГАИ Рос- 
сии, наконец, поинтересуется делами в сво- 
их подразделениях, обидится и разберется 
с "наследниками". Мы еще верим. Тем бо- 
лее, что с 1 января 1 997 года Президент но- 
вым указом № 1214 отменил предоставлен- 
ное ранее местным властям право устанав- 
ливать собственные налоги и сборы. Прав- 
да, руководители Алтайского края, Иркут- 
ской, Владимирской и ряда других областей 
не согласились с "ущемлением" их свобод и 
обратились в Конституционный суд. Однако 
и высшая судебная инстанция признала не- 
конституционность местной барщины. От- 
ныне, кроме официальных сборов, установ- 
ленных федеральным законом, российский 
гражданин ничего платить не обязан, 

А что делать, если очередной губерна- 
тор или городничий захочет собрать с во- 
дителей очередной оброк? Обращаться в 
прокуратуру и, ссылаясь на решение Кон- 
ституционного суда, требовать признания 
областного нормотворчества незаконным. 
И, в первую очередь, это должна сделать 
ГАИ. Хотя бы для защиты собственного ав- 
торитета. Конечно, в небольшом городе, 
где все друг друга знают, нужна большая 
смелость, чтобы противостоять админист- 
оации и ее приятелям из ВОА. Но, господа 
работники ГАИ, кроме вас - некому. И 
здесь мы, как никогда, с вами. И есть шанс 
победить. Совместными усилиями. 

Дмитрий ЖЕРНОВ 


СИГНАЛЫ ДЛЯ ОБЩЕНИЯ 

Кто не знает, что главное усло- 
вие "выживания без потерь" для ав- 
томобилиста - взаимопонимание 
участников дорожного движения. 
Слышал, что зарубежные автомо- 
билисты пользуются для этого 
принятыми условными сигналами. 
Например, водитель автопоезда все- 
гда даст сигнал едуш,ей за ним легко- 
вушке, что впереди свободно - мо- 
жешь обгонять. Хочу тоже предло- 
жить для обсуждения (и примене- 
ния) свою версию таких сигналов, 
чтобы и мы на наших дорогах могли 
лучше объясняться друг с другом. 

Мигание: одно короткое даль- 
ним светом - "обрати внимание" 
или "понял” ; два коротких - "сни- 
жай скорость, впереди опасность" 
(сейчас этот сигнал частенько при- 
меняют, сообщая встречным води- 
телям о "засаде" ГАИ - может, 
найти ему еще и другое применение), 
наконец, несколько коротких - 
"пропускаю перед собой” . 

Сочетание сигналов: дальний 
свет или стоп-сигнал и один длин- 
ный+три коротких ("Б” по азбуке 
Морзе) - "беда в автомобиле, сооб- 
щи милиции" . Включение "мигалки” 
правого поворота и двойной корот- 
кий - "я тебя вижу, мешать не бу- 
ду, обгоняй" и т. д. 

Наверно, кто-то может предло- 
жить и другие, более понятные или 
короткие, "символы" общения. Да- 
вайте обсудим. Главное, чтобы та- 
кой язык сигналов способствова.іі 
внимательному и доброжелательно- 
му отношению друг к другу и снизил 
аварийность на дорогах. 

Москва С. ЕЛАГИН 

♦ 



КОМУ он НУЖЕН, ЭТОТ...? 

в свое время я мечтал создать 
музей старых автомобилей. К сожа- 
лению, мечте не суждено осущест- 
виться: возраст за семьдесят, да ин- 
валидность. В таком положении 
больше думаешь, как прожитъ, и со- 
держать единственный экземпляр 
несуществующей коллекции мне уже 
не по карману. Это - "Москвич-403" , 
переходная модель от ” 407-го” к 
"408-му" . Его выпускали всего два го- 
да более тридцати лет назад. Долгое 
время я заботился о нем и почти не 
ездил: пробег 33 тысячи километ- 
ров! Машина в отличном состоянии, 
нет и пятнышка ржавчины. Ни один 
узел не разбирался и не ремонтиро- 
вался. Единственное желание - от- 
дать ее в хорошие руки истинного 
ценителя старины. Здесь, на Севере 
уникальный автомобиль никому не 
нужен, пропадет ведь. Вместе с ма- 
шиной отдам оригинальный комп- 
лект запасных деталей и колеса 65- 
го года выпуска. Откликнитесь, гос- 
пода коллекционеры! 

Дудинка А. БЕЛЯНКИН 

Если действительно найдется 
"истинный ценитель”, то адрес 
Алексея Белянкина есть в редакции. 

♦ 


НАМ... РИСУЮТ 

В одном из конвертов редакционной почты пришли эти рисунки. Ав- 
тор - автолюбитель Сергей Коняхин из Москвы. 

Мы с удовольствием публикуем их - нельзя же только о серьезном - и 
надеемся, что это послужит сигналом и для других читателей: 
шлите свои веселые рисунки, стихи, байки. 

Давайте улыбаться! 
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ОТВЕТЫ ГАИ 


Имеет ли право водитель автомоби- 
ля, принадлежащего городской станции 
переливания крови, при выполнении 
служебных обязанностей (перевозка до- 
нора, транспортировка крови и т.д.) не 
пользоваться ремнями безопасности? 
Относится ли подобный транспорт к пе- 
речню автомобилей оперативных и спе- 
циальных служб? 

Постановлением Совета Министров - 
Правительства Российской Федерации от 5 
апреля 1993 г, № 291 определен Перечень 
зперативных и специальных служб. К ним 
относится скорая медицинская помощь, но 
-рочий медицинский и санитарный транс- 
порт оперативным не считается. Поэтому 
водители его обязаны пользоваться ремня- 
ми безопасности. 

Технический паспорт автомобиля 
выписан на имя жены, при этом у нота- 
риуса мы оформили документ на право 
совместной собственности на машину. 
Однако сотрудники ГАИ у нас, в Респуб- 
лике Коми, требуют обычную доверен- 
ность. Справедливо ли это требование? 

Нет, несправедливо. В соответствии с 
". 2.1 Правил дорожного движения Россий- 
ской Федерации водитель обязан иметь до- 
кумент, подтверждающий право владения, 
или пользования, или распоряжения транс- 
портным средством. 

В соответствии с Основами законода- 
тельства Российской Федерации о нотариа- 
те свидетельство о праве собственности на 
долю имущества супругов является доку- 
ментом, подтверждающим право владения 
3 данном случае - транспортного средст- 
за). Отсюда следует, что вам доверенность 
не нужна. 

Существует ли последовательность 
обучения на водительские категории? 
Например, имея категорию ”В”, как полу- 
чить другие - или ”Е”? Что необхо- 
димо для того, чтобы обучаться по про- 
грамме подготовки или переподготовки 
на эти категории? 

Федеральным законом ”0 безопасности 
дорожного движения" установлено, что пра- 
во на управление автомобилями категории 

предоставляется лицам, достигшим 20- 
летнего возраста. Причем независимо от 
того, открыты ли в их водительском удосто- 
верении другие категории - ”А”, "В" или "С". 

Категория "Е” - право на управление 
составами транспортных средств. Однако 
поступить на курсы могут только те, кто 
имеет уже открытой одну из категорий - 
’В”, "С”, и чей стаж управления транс- 
портным средством (любой из категорий) 
составляет не менее 12 месяцев. 

Для получения права на управление 
автомобилями категорий и ’’Е” необходи- 
мо пройти соответствующий курс обучения 
и успешно сдать теоретический и практиче- 
ский экзамены. 



На вопросы читателей отвечает 
заместитель начальника 
Главного управления ГАИ РФ, 
начальник Научно-исследовательского 
центра Г АИ МВД России 
Юрий ОЛЬХОВНИКОВ. 

Хотим всей семьей поехать на нашем 
”Москвиче-2141” в Париж. Действитель- 
ны ли там наши "права”? 

Да, российские водительские удостове- 
рения во Франции действительны. Как, 
впрочем, и в других странах, которые в 
1968 году подписали Венскую Конвенцию о 
дорожном движении. В соответствии с этим 
документом автомобиль, зарегистрирован- 
ный в одном государстве, но находящийся 
на территории другого менее года, считает- 
ся участником международного дорожного 
движения. Национальные водительские 
удостоверения признаются на территории 
этих государств, если они выполнены в со- 
ответствии с требованиями Конвенции (за- 
полнены буквами латинского алфавита ли- 
бо продублированы таким образом) или же 
заверены переводом. 

Обоснованно ли требование ГАИ 
иметь специальное разрешение на пере- 
возку контейнера в кузове КамАЗ-5320 и 
установки на него спереди и сзади габа- 
ритных огней? 

На транспортные средства, габаритная 
ширина которых превышает 2,1 метра, обя- 
зательна установка контурных (габаритных) 
огней (п. 6.13.1 Правил № 48.01 ЕЭК ООН). 

При установке на транспортном средст- 
ве контейнера необходимо выполнить сле- 
дующие требования: габариты автомобиля 
с контейнером по длине и ширине, полная 
масса и ее распределение по осям не долж- 
ны превышать заводских показателей, ус- 
тановленных технической характеристикой 
базового автомобиля: контейнер должен 
быть надежно прикреплен к раме или штат- 
ному месту кузова автомобиля стандартны- 
ми крепежными деталями, при этом число 
точек и элементов крепления не может 
быть меньше числа точек крепления стан- 
дартного кузова; с каждой стороны кабины 
автомобиля обязательны стандартные зер- 
кала заднего вида. 

Установив контейнер, нужно обратить- 
ся в Госавтоинспекцию (по месту регистра- 
ции): проверить техническое состояние ав- 
томобиля на соответствие требованиям 


безопасности дорожного движения и вне- 
сти изменения (отметки) в регистрацион- 
ные документы. 

Существуют ли ограничения на пере- 
движение тракторов (в частности, 
К-701) по городским и междугородным 
дорогам. Почему работники ГАИ Чува- 
шии запрещают тракторам ездить по до- 
рогам без специального разрешения, хо- 
тя груженый КрАЗ по весу и габаритам 
не уступает К-701 ? 

Трактор К-701 - это внедорожное 
транспортное средство, он не предназна- 
чен для движения по автомобильным доро- 
гам общего пользования. Кроме того, габа- 
ритные параметры К-701 превышают по ши- 
рине 2,5 м. Поэтому, согласно п. 23.5 ПДД, 
движение этого трактора производится по 
специальным правилам. 

От редакции. К сожалению, даже для 
многих работников ГАИ ответы начальника 
НИЦ ГАИ МВД РФ стали своего рода откро- 
вениями, и не все хотят руководствоваться 
ими. Об этом свидетельствует читатель- 
ская почта. Пример - ответ на вопрос (ЗР, 
1 996, № 2), нужна ли доверенность на при- 
цеп? Специально для любителей жить по 
"своим законам” мы попросили Юрия Нико- 
лаевича еще раз дать разъяснение. 

Пункт 2.1 Правил дорожного движения 
устанавливает обязанности водителя меха- 
нического транспортного средства. 
Именно его водитель в отсутствие владель- 
ца должен иметь документ, подтверждаю- 
щий если не право владения, то пользова- 
ния или распоряжения данным (то есть ме- 
ханическим) транспортным средством. Но 
прицеп таковым не является и на него в 
соответствии с Правилами дорожного дви- 
жения доверенности не требуется. 

Сейчас Минтранс России в соответст- 
вии со статьей 33 федерального закона 
Российской Федерации ”0 безопасности до- 
рожного движения" готовит изменения к 
Правилам дорожного движения и дополне- 
ния к ним. Будут уточнены и положения 
пункта 2.1 Правил, чтобы полностью исклю- 
чить его разночтения. 
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ПДД в СИТУАЦИЯХ 



Продолжаем начатую в четвертом номере рубрику ’'ПДД 
в ситуациях”. По статистике ГАИ наиболее аварийными 
считаются перекрестки и перестроение транспорта. Это 
подтверждает и читательская почта. Правда, в большинст- 
ве писем не вопросы о том, как правіыьно проехать пере- 
кресток или сменить полосу движения. В них просьбы ра- 
зобраться в последствиях ДТП. Печа.іьно, но водители пу- 
таются порой в элементарных понятиях. Оттого их пове- 
дение на дороге становится непредсказуемым. 

Сегодня рассмотрим три, как говорится, случая из практи- 
ки. Простыми они кажутся .лишь на первый взг.тяд. На са- 
мом деле с них начинаются многие аварии. Разобраться в 
тонкостях ситуаций и на этот раз нам помогут специали- 
сты Научно-исследовательского центра ГАИ МВД РФ. 




Параллельно едут две 
машины. Ситуация 1. Обе 
машины практически одно- 
временно подали сигнал о 
перестроении (фото 1). Си- 
туация 2. Правая машина, 
двигаясь впереди, начала 
перестроение, а левая про- 
должает движение в пря- 
мом направлении (фото 2). 
Ситуация 3. Правая машина 
едет прямо, а левая, двига- 
ясь впереди, начинает пере- 
строение (фото 3). Кто дол- 
жен уступить дорогу в каж- 
дой из ситуаций? Примени- 
мо ли здесь определение 
"помеха справа”? 

НИЦ Г АИ: Согласно пункту 
8.4 ПДД, при перестроении во- 
дитель должен уступить дорогу 
транспортным средствам, дви- 
жущимся попутно без измене- 
ния направления движения. 
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На наших дорогах подоб- 
ные ситуации - не редкость, 
при этом почему-то многие за- 
бывают, что перестраиваться 
надо, не создавая помех (то 
есть не вынуждая других изме- 
нять направление движения 
или скорость). Самый обычный 
пример. На забитых транспор- 
том улицах обязательно най- 
дутся "умники", полагающие, 
что "автослалом” позволит им 
быстрее приехать из пункта А в 
пункт В. На самом деле они 
прокладывают маршрут к неиз- 
бежному ДТП. Причем неприят- 
ности поджидают их (и не толь- 
ко их) при "подрезании”. Води- 
тель, перед которым неожидан- 
но появился автомобиль, выну- 
жден тормозить. Если следую- 
щий за ним не соблюдал дис- 
танцию, что в условиях напря- 
женного движения случается 
часто, а порой и неизбежно, 
то... Конечно, последнего обви- 
нят в несоблюдении пункта 
9.10, но к ответственности 
должны привлечь и инициатора 
аварийной обстановки. Для 
этого нужно запомнить и за- 
нести в протокол номер ма- 
шины лихача. Если он скрыл- 
ся, а свидетели могут под- 
твердить его вину, то отве- 
чать ему придется и за то, 
что оставил место происше- 
ствия. В этом случае суд 
признает и учтет отягощаю- 
щие обстоятельства и 
"спортсмену” придется опла- 
чивать большую часть ре- 
монта. 


При одновременном перестрое- 
нии двух автомобилей, движу- 
щихся попутно, тот, что нахо- 
дится справа, имеет преимуще- 
ство. Поэтому в первой ситуа- 
ции водитель левого автомоби- 
ля, имея помеху справа, дол- 
жен уступить. В двух других - 
дорогу уступают те машины, 
водители которых хотят пере- 
строиться на соседнюю полосу 
движения. Разумеется, о "поме- 
хе справа" здесь речи быть не 
должно. 




Кстати, мы недаром в двух 
-оследних ситуациях упомина- 
ем 'помеху справа”. Еще нахо- 
сется инспекторы, ”со знанием 
села” обвиняющие пострадав- 
_их в том, что они не уступили 
сорогу. Следовательно, вина 
будто бы обоюдная и... разъез- 
■<айтесь, господа-товарищи. Не 
*ак это, не так. 

И последнее. Не забывай- 
те про пункт 9.4, запрещающий 
і-іэ загородных дорогах зани- 
мать левый ряд при свободном 
травом. Это требование рас- 
■ространяется и на населен- 
ные пункты, если дорога обо- 
значена знаками 5.1 , 5.3 или на 
-ей разрещено движение со 
скоростью более 80 км/ч. 

Перекресток с круговым 
движением. По дороге с дву- 
мя полосами в одном направ- 
лении автомобили выезжают 
на круг, где уже находятся ма- 
шины, траектория движения 
которых пересекает их путь. 
По какой траектории должны 
выезжать на круг машины из 
разных рядов? Кто должен 
уступить дорогу (фото 4)? 

НИЦ ГАИ: Согласно пункту 
8.5 ПДД, водители, въезжаю- 
щие на перекресток, где органи- 
зовано круговое движение, не 
обязаны перестраиваться на 
крайнюю правую полосу проез- 


уступить водитель, к которому 
транспортное средство прибли- 
жается справа". На самом же 
перекрестке действует пункт 
13.11: "На перекрестке равно- 
значных дорог водитель... обя- 
зан уступить дорогу транспорт- 
ным средствам, приближающим- 
ся справа". Итак, суть обоих пун- 
ктов одна: дорогу уступает води- 
тель, к которому транспортное 
средство приближается справа. 

При въезде на перекресток 
с круговым движением води- 
тель может не подавать сигнал 
поворота, поскольку дорога не 
меняет направления. В то же 
время при выезде с перекрест- 
ка пункт 8. 1 обязывает водите- 
лей включить сигнал. 

На фото 4 показано по су- 
ществу пересечение равно- 
значных дорог, В Москве в 
большинстве случаев круговое 
движение организовано именно 
так. Соответственно автомоби- 
ли, движущиеся по кругу, долж- 
ны уступать дорогу тем, кто 
въезжает на перекресток. В 
других городах перед пересече- 
нием с круговым движением 
нередко устанавливают знак 
7.13 "Направление главной до- 
роги" (фото 5). Если на нем 
главной дорогой обозначено 
движение по кругу, то, разуме- 
ется, уступают те, кто находит- 
ся на второстепенной. 



жей части. Они могут продол- 
жать движение по той полосе, 
которую занимали при подъезде 
к перекрестку. При въезде же 
на перекресток очередность 
проезда регламентирует пункт 
8.9, который гласит: "...когда 
траектории движения транс- 
портных средств пересекаются, 
а очередность проезда не огово- 
рена Правилами, дорогу должен 


Нерегулируемый пере- 
кресток с трамвайными путя- 
ми. Ситуация 1. На него одно- 
временно с трамваем с про- 
тивоположных направлений 
выезжают автомобили. Ситу- 
ация 2. То же самое, но перед 
выездом на перекресток для 
трамвая установлен знак: 
"Уступите дорогу”. Кто дол- 
жен уступить? 


Пункт 13.11 также преду- 
сматривает, что на перекрест- 
ке равнозначных дорог води- 
тели и автомобилей, и трамва- 
ев должны разъезжаться меж- 
ду собой (трамваи с трамвая- 
ми, автомобили с автомобиля- 
ми) по правилу "правой руки": 
пропускать транспортное 
средство, приближающееся 
справа. 



НИЦ г АИ: В первой ситуа- 
ции (фото 6), на перекрестке 
равнозначных дорог, пункт 
13. 1 1 ПДД дает преимущество 
трамваю. Безрельсовые транс- 
портные средства (автомоби- 
ли) должны уступить ему доро- 
гу. Если же трамвай (фото 7) 
выезжает на перекресток со 
второстепенной дороги (вторая 
ситуация), то, согласно пункту 
13.9 ПДД, преимущество у ав- 
томобилей. Причем трамвай 
должен уступить дорогу неза- 
висимо от дальнейшего движе- 
ния автомобилей. Другими сло- 
вами, не важно, продолжат ли 
они движение по главной доро- 
ге или свернут на второстепен- 
ную. В любом случае трамвай 
обязан их пропустить. 


ПОСЛЕСЛОВИЕ. В следу- 
ющем выпуске ”ПДД в 
ситуациях” мы вернемся к 
проблеме проезда перекре- 
стков, ибо это - действи- 
тельно проблема. Если пару- 
тройку основных знаков во- 
днте.іи помнят (и выполня- 
ют), если в "трудных” ситуа- 
циях следуют правилу "де- 
лай как другие”, то на пере- 
крестках в лучшем слл'чае 
смотрят на светофор. Нере- 
гулируемые же перекрестки 
- "терра ннкогнита” и рас- 
считьшать здесь на осторож- 
ность, внимание к участни- 
кам дорожного движения не 
приходится. По "газам” и 
вперед. В неизвестность. 
Печально, господа. 
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I. с какой скоростью может продолжать движение водитель этого автомобиля 

1 - не более 50 км/ч 

2 - не более 60 км/ч ^ 4^| — 

3 - не более 70 км/ч 

_ 4 - не более 90 іім/ч/~ '«л л 


II. Разрешен ли обгон в этом месте при отсутствии 
пешеходов на переходах? 

5 - разрешен 

6 - запрещен 


III. Кто из водителей обязан уступить дорогу 
пешеходам? 

7 - оба водителя 

8 - только водитель Б ^ 


IV. Надо ли останавливаться у стоп-линии при желтом мі 
сигнале светофора? А 

9 - надо .- 

1 о - не требуется I 

іі^^рльк^ри наличии транспорта на пересек ш»о[ 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 

Ответы на стр. 233 ^ ' 


V. Можно ли остановиться на левой обочине, если дорога 
имеет только по одной полосе в каждом направлении? 

12 - можно 
13- нельзя 


VI. Кто должен уступить дорогу? 
14 - водитель А 
15- водитель Б 


VII. Разрешен і(и 


іворот на 

16 -разрешен 
17 - разрешен, если его можно выполнить без 
применения заднего хода 
18 -запрещен 


імхіерекрестіИ 


VIII. В каком порядке должны проехать 
перекресток водители? 

19 - автобус; грузовик; такси; мотоцикл 

20 - автобус; такси; мотоцикл; грузовик 


1 » 

* 

}оіе 1 

■ 
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СРЕДСТВА ПАССИВНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ В ИЗОБРЕТЕНИЯХ 


...Обыниовеиный автомобиль, предназначенный, по мысли пеше- 
ходов, для мирной перевозки людей и грузов, принял грозные очертания 

братоубийственного снаряда, ,, ,, , „ „ 

И. Ильф, Е. Петров 

"Золотой теленок” 


Как только скорость автомобиля пере- 
залила за пять километров в час и под его 
колесами оказались первые "кроткие и ум- 
чые пешеходы", человечество поняло, что 
нужно принимать меры. Автомобильные 
конструкторы решали эту проблему разны- 
ми способами, но с одинаковым усердием. 
Свидетельство тому - тысячи и десятки 


тысяч патентов на изобретения в области 
пассивной безопасности. Попробуем про- 
следить логику их развития. 


машними животными размером не более 
свиньи. Причем с фатальными для них по- 
следствиями. Пешеходу же стальной брус, 
висящий в полуметре над дорогой, просто 
ломал ноги, дальше шли в ход острые 
кромки радиатора, фар и крыльев, а уже 
довершали дело колеса. 

Как тут быть? Очень просто - если уж 
прохожий не уберегся от авто и оказался 
на земле, то почему бы не заставить ма- 
шину "перепрыгнуть” через него? Сказано 
- сделано, и появляется идея автомобиля 
со стальной рамой, подвешенной под дни- 
щем на параллелограммных рычагах. При 




Один из первых "интегральных” бамперов. Пострадавший, по идее, должен просто 
соскользнуть с носовой части, имеющей минимум выступающих деталей (1936). 


При ударе о препятствие вынесенный вперед 
на гидроамортизаторах пустотелый фальши- 
вый "нос” надвигается на настоящий наподо- 
бие футляра (1937). 


По мысли автора, при наезде на пешехода тот 
должен скатиться в сторону по округлой пане- 
ли из мягких вращающихся валиков (1940). 


В передней части паровозов к тому 
времени прочно обосновалась мощная кон- 
струкция, назначением ко- 
торой было отбрасывать ле- 
жащие на пути препятствия. 
Соответствующим образом 
модернизированная, она пе- 
рекочевала и на автомоби- 
ли - так появился бампер. 

При небольших скоростях 
он был достаточно эффек- 
тивен. Но скорости росли, и 
к середине 20-х годов у него 
осталась практически един- 
ственная реальная функция 
- сохранять носовую часть 
автомобиля при столкнове- 
нии с беспризорными до- 
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Основная идея этого изобретения - превраще- 
ние лобового удара в касательный при столкно- 
вении двух машин, оснащенных такими приспо- 
соблениями. Правда, обычному автомобилю 
при "встрече” с таким "тараном” не позавиду- 
ешь (1940). 

ударе в бампер она падает на землю - и 
рычаги переносят "убивца” через постра- 
давшего. Кстати, на всякий случай 
можно обтянуть мягкой резиной ост- 
рые углы на носу автомобиля. Чуть 
позже возникла идея установить 
впереди деформируемую трубчатую 
конструкцию наподобие современ- 
ных "кенгурятников". Она предохра- 
няет зазевавшегося пешехода от уг- 
ловатых кузовных деталей, увеличи- 
вает площадь контакта и, сминаясь, 
уменьшает перегрузки, а значит, и 
силу удара. 

Другое решение - выдвинуть 
бампер почти на метр вперед, натя- 
нув за ним горизонтальную сетку, ку- 
да и рухнет подкошенный зевака. 
Впрочем, сетку можно разместить и 
вертикально, оборудовав ее специ- 
альными ремнями-захватами, в ко- 
торых несчастный пешеход повис- 
нет, как муха в паутине. И кожаные полот- 
нища, и подушки с воздухом, и чуть ли не 
пружинные матрасы предлагали устано- 
вить впереди автомобиля неугомонные 
изобретатели. 

А если попробовать как-то "вписать" 
средства безопасности в конструкцию ав- 
томобиля? Можно и так. Скажем, устано- 
вить фары на кронштейнах, складываю- 
щихся при ударе, или оформить носовую 
часть, как композицию из эластичных эле- 
ментов. Интересен дугообразный отбойник, 
набранный из мягких вращающихся вали- 
ков. Есть варианты и с несколькими наду- 
вающимися матрасами, спрятанными за 
бампер. При наезде или перед ним они вы- 
свобождаются, покрывая носовую часть 
машины и даже участок асфальта впереди. 
Наиболее жизнеспособным оказалось ре- 
шение максимально "облизать" автомобиль, 
спрятав все выступающие части. Тем бо- 
лее что это было в русле тогдащней моды. 
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Шли годы. "Поголовье" автомобилей 
росло, росли и скорости. Тут-то и выясни- 
лось, что при столкновении со столбом или 
с другим автомобилем шансы водителя и 
пассажиров выжить или хотя бы отделать- 
ся "менее тяжкими телесными поврежде- 
ниями” ничтожно малы. Как эффективно 
замедлить тяжелую махину с маломощны- 


"Ломающаяся” рама не только гасит энергию 
удара, но и уводит водителя из опасной зоны 
(1983). 

МИ, ПО сегодняшним меркам, тормозами? 
Лобовое решение - соединить бампер на- 
прямую с тормозными колодками, а заодно 


и размыкателем системы зажигания. Нае- 
хал на что-то - тормоза заблокировались, 
двигатель заглох. Правда, не поздно ли? 
Так ведь бампер можно вынести подальше 
вперед, да еще установить его на аморти- 
заторах. Заодно и привод аварийного тор- 
моза усовершенствовать, сделав его пнев- 
матическим или вообще с пиропатронами. 

В дальнейшем конструкторская мысль 
оставила в покое аварийный тормоз, спра- 
ведливо полагая, что после удара тормо- 
зить поздно. Да и рабочие тормоза обрели 
усилитель и стали достаточно эффектив- 
ны. Появились сотни вариантов самых раз- 
нообразных энергопоглощающих уст- 
ройств. Простейшие представляли собой 
мягкие накладки на бампер или кузов; мо- 
нолитные, ячеистые, пневматические, за- 
полненные жидкостью, выдавливаемой че- 
рез отверстия, и даже просто "бутерброд” 
из запасок. Один изобретатель предложил 
смонтировать на бампере множество мощ- 
ных, одинаково ориентированных магни- 
тов. При сближении с другим таким же ав- 
томобилем они должны были предотвра- 
тить или, по крайней мере, ослабить 
удар. Правда, вопрос "взаимоотно- 
шений" с чугунными фонарными 
столбами и канализационными люка- 
ми остался открытым. 

Не было забыто и крепление 
бампера. Многообразие конструктив- 
ных решений этого, казалось бы, 
простого узла просто поражает: га- 
зовые, гидравлические, фрикцион- 
ные, механические амортизаторы, 
пружины, энергопоглощающие 
вставки. А чтобы бампер не выгля- 
дел слишком одиноко, на нем можно 
установить фальшивый "нос”, кото- 
рый при ударе надвигается на насто- 
ящий как футляр. 

Не обойдены вниманием и уст- 
ройства, "взводящиеся” перед столк- 
новением; в предвидении неизбеж- 
ной аварии водитель нажимает соответст- 
вующую кнопку и бампер "выстреливается” 

При боковом ударе дверь, поворачиваясь вок- 
руг горизонтальной оси, наклоняет кресло, вы- 
водя пассажира из зоны столкновения (1992). 





_ля предохранения пассажиров при опрокиды- 
вании кабриолета сзади установлены автомати- 
■^ки надувающиеся подушки безопасности 
1986). 


=іеред на метр-два, увеличивая дистан- 
_ию деформации. Вариантов и здесь пре- 
іостаточно: телескопические штанги, па- 
оаллелограммные механизмы, просто на- 
г/вные подушки. Была предложена и кон- 
струкция неподвижного или выдвигающе- 
тх:я углом вперед, наподобие тарана, бам- 
пера. По мысли автора, это обеспечивало 
тоевращение лобового столкновения в ка- 
сательное. Но, слава Богу, это устрашаю- 
щее "средство безопасности’’ не стало мас- 
совым - очень уж оно похоже на топор. 

Не иначе как заядлому бильярдисту 
“ринадлежит идея округлого автомобиля, 
который должен рикошетить от всех пре- 
■^тствий. В развитие этой идеи был пред- 
тожен округлый силовой контур, от кото- 
оого. в случае удара и последующих "рико- 
_етов”, должны были отваливаться высту- 
■ающие колеса, крылья, фары и т. д. Не 
были обойдены вниманием и "ломающиеся" 
замы и подвижные капсулы безопасности. 
'Сверхбезопасные” машины, снабженные 
■-.о максимуму” столь радикальными сред- 
ствами, зачастую походили на специализи- 
эованные снаряды для аварий. В конце 
концов, выкристаллизовалась современ- 
-ая концепция пассивной безопасности ав- 
-омобиля; прочная "капсула” пассажирско- 
'0 салона и сравнительно мягкие мотор- 
-ый отсек и багажник, которые, деформи- 
эуясь, гасят энергию соударения. В пос- 
."еднее время получили распространение 
мощные брусья в дверях, предохраняющие 
С' боковых ударов. 

Хватит ли всех этих мер, чтобы обезо- 
-асить жизни водителя и пассажиров? 
Тоактика показывает, что нет. Представь- 
*е себе автомобиль, врезающийся в бетон- 
-ую стенку на скорости, скажем, 70 км/ч. 
Пои полном смятии его моторного отсека 
метровой длины перегрузка, действующая 
-а пассажиров, составит 20 единиц - в 
ззадцать раз больше ускорения свободно- 
"о падения, то есть человека, весящего 75 
<•. "приложит” о приборную доску с силой в 
■олторы тонны! Тут упираться руками и но- 
-ами бесполезно. Кстати, несложный рас- 
-ет показывает, почему прочные джипы 
более опасны для пассажиров. В аналогич- 
-ых условиях мощная рамная конструкция 
гомнется всего на 0, 3-0, 4 м. Соответст- 


венно, перегрузки и силы, действующие на 
пассажиров, вырастут раза в три со всеми 
вытекающими последствиями. 

Одним из первых и наиболее эффек- 
тивных приспособлений для удержания ав- 
томобилистов стали привязные ремни, до- 
шедшие до наших дней с минимальными 
изменениями. Правда, сегодня они уже 
инерционные, обрели натяжители, сраба- 
тывающие при ударе. Для "ленивых” была 
придумана масса конструкций с автомати- 
ческим "пристегиванием". Но при всех дос- 
тоинствах ремней безопасности у них есть 
существенный недостаток: удерживая тело 
пассажира, они никак не фиксируют голо- 
ву. А ведь двадцатикратная перегрузка, 
умноженная на 5 кг "мозгов”, даст силу в 


ность, они выросли в объеме до 40-70 л и 
количестве - до трех-четырех штук на каж- 
дого "члена экипажа": одна подушка удер- 
живает голову и тело, в другую упираются 
колени, а остальные предохраняют от боко- 
вого удара. Специальные ультразвуковые 
датчики отключают подушки на свободных 
местах. Мгновенное наполнение нескольких 
подушек в ограниченном объеме закрытого 
салона вызывает резкий скачок давления, 
грозящий баротравмой. Чтобы ее избежать, 
в двери монтируют специальные молоточ- 
ки, похожие на взведенные бойки. За миг до 
срабатывания подушек они освобождаются 
и разбивают боковые окна. 

А как быть если автомобиль перевер- 
нулся? При наличии жесткой крыши пасса- 
жиры просто повиснут вниз головой. А если 
машина открытая? Очевиднее решение - 
вмонтировать в рамку ветрового стекла 
мощную дугу безопасности. Но "корма" все 
равно ляжет на асфальт, и пассажирам, 
скажем, задних сидений при этом не поза- 
видуешь. Чтобы их уберечь, в сиденье мож- 
но вмонтировать механизм, наклоняющий 
вперед-вниз спинку, а заодно и "седоков”. 
Более удачное решение - "выстреливаю- 
щаяся” сзади вторая дуга безопасности. 



Роль второй дуги безопасности играет открыва- 
ющаяся при переворачивании мощная крышка 
багажника (1996). 

СТО килограммов! Именно с таким усилием 
голова стремится "опередить” тело, удер- 
живаемое ремнем. Не каждая шея выдер- 
жит такую нагрузку. 

Конструкторская мысль не дремала в 
борьбе и с этой напастью. Разнообразные 
выдвигающиеся сетки, экраны, мягкие маты 
призваны были спасти головы автомобили- 
стов. Встречались и весьма любопытные 
конструкции. Например, мягкая обшивка по- 
толка, соскальзывающая по направляющим 
полозьям на ветровое стекло. Или специ- 
альный колпак, выскакивающий из-за под- 
головника и накрывающий голову наподо- 
бие шлема. Наиболее революционным изо- 
бретением оказались надувные подушки 
безопасности, срабатывающие от баллона 
со сжатым газом или пиропатрона. Перво- 
начально они защищали только лицо води- 
теля от удара о рулевую колонку и имели 
объем 10-15 л. Доказав свою эффектив- 


Причем ее роль может выполнять усилен- 
ная крышка багажника или расположенные 
на ней прочные надувные подушки. 

Современные автомобили все чаще 
оборудуют не отдельными средствами пас- 
сивной безопасности, а единой системой. 
Время ее функционирования исчисляется 
десятыми долями секунды, но успевает она 
многое: отключить зажигание, подтянуть 
ремни безопасности, "укоротить” рулевую 
колонку, надуть и затем "сдуть” подушки, 
разблокировать двери, а кроме того - по- 
слать на "полицейской волне” кодирован- 
ное сообщение с указанием точных коорди- 
нат аварии (для этого машины оборудуют- 
ся навигационным приемником), включить 
радиомаяк и, при необходимости, систему 
пожаротушения, да еще сохранить в памя- 
ти бортового компьютера все параметры 
движения за десяток секунд до аварии. 
Эффективность таких систем постоянно 
растет, но лучше все-таки ограничиться 
заочным с ними знакомством. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
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ГЛАЗАМИ ВЛАДІЛЫІА 


Автор этого материала Юрий ЕЛИСЕЕВ 
уже знаком читателям. Да, это он про- 
ехал на своей "Таврии” 150 тысяч кило- 
метров за четыре года (ЗР, 1996, № 4 
и № 8). И вот новый рубеж... 


"ТАВРИЯ” 


200 тысяч! 



лось, 


^уэо*. 50 тысяч километров по обыч- 
іным меркам совсем небольшой про- 
бег, но если ему предшествовало еще 150 
тысяч, то... судите сами. На 168-й тысяче 
отошла чашка левой передней стойки. На 
правой это случилось после 99 тысяч. Их 
лучше заваривать не по самым краям, а 
ближе к стенкам, просверлив до брызгови- 
ков отверстия. На 143-й тысяче сорвалась 
резьба на гайке крепления кронштейна 
правой реактивной тяги, а другая гайка 
провернулась. Дальше - больше. На 1 63-й 
тысяче один за другим отвалились все три 
кронштейна крепления выхлопной трубы и 
глушителя, а затем и оба кронштейна вы- 
пускной трубы. На 193-й, когда колесо по- 
пало в выбоину, растрескалась коробчатая 
поперечина передка и от нее отошла на- 
кладка на кронштейне реактивной тяги. 

Тысяч после ста в петлях дверей поя- 
вился люфт. Признаюсь: моя вина - не 
смазывал. Потихоньку растрескиваются 
стойки дверей и центральные стойки кузо- 
ва по нижней кромке стекол. Эти трещины 
не растут, но подкрашивать их приходится 
часто. Однако не все так уж и мрачно. 

За все 200 тысяч и пять лет круглого- 
дичной эксплуатации ржавчина прогрызла 
на кузове только одно сквозное отверстие 
- внизу левой передней стойки (на 180-й 
тысяче), поскольку именно сюда не проник 
"Мовиль” при обработке на заводе. 

На лакокрасочном покрытии кузова 
ежегодно появляется почти по десятку "па- 
учков” от коррозии, и я каждое лето их за- 
чищаю, грунтую и окрашиваю. Особенно 
страдают пороги снаружи, проем заднего 
стекла, нижние кромки дверей и их перед- 
ние стойки (стенки) - около петель. 

Покрытие днища оказалось весьма 
стойким - даже если поцарапать его о ка- 
мень, под содранным пластизолем остает- 
ся прочьЛ>ій -слой грунтовки и ржав_чі 4 на,іі 
пй^^, не пая|й)^т'ся. 




Д вигатель. Несмотря на солидный 
пробег, компрессия во всех цилиндрах 
около 1 1 кгс/см2, а расход масла не превы- 
шает 100 г на 1000 км. За последние 50 ты- 
сяч километров с ним ничего не случилось, 
если не считать одной мелочи, которая, од- 
нако, отняла много времени. Стало течь 
масло - вся задняя сторона двигателя была 
им забрызгана. Отмыл двигатель, заехал на 
яму и, пустив мотор, наблюдал, откуда же 
течет - ничего не увидел. Доехал до дома - 
опять масло! Снова на яму: ага, похоже, оно 
сочится из-под прокладки головки блока и 
оттуда стекает по задней стенке двигателя. 

Поменял прокладку, но, как выясни- 
лось, напрасно, поскольку масляный канал 
оказался не сзади, как я полагал, а спере- 
ди блока, и следов пробоя прокладки не 
обнаружилось. От отчаяния заодно поме- 
нял передние сальники коленвала и рас- 
предвала. Безрезультатно. 

Израсходовав на доливку три пятилит- 
ровые канистры, решился на замену задне- 
го сальника коленвала. Уверенности в том, 
что виноват именно он, не ощущал, но это 
было последним из возможных мест утечки. 
И вот, когда я уже поставил машину на яму 
и из коробки передач выдернул приводы ко- 
лес, решил напоследок опять пустить двига- 
тель - может, течь все-таки себя обнару- 
жит. Так оно и случилось. Масло сочилось 
из-под контакта датчика давления, но толь- 
ко при оборотах выше холостых. Видимо, 
негерметичный датчик работал как редук- 
ционный клапан... То, что дефект был так 
хорошо замаскирован, можно объяснить: 
масло стекало в кембрик провода, а затем 
на корпус внутреннего ШРУСа и уже потом 
разбрасывалось по всей задней стенке дви- 
гателя. Замена датчика заняла три минуты. 

На 1 79-й тысяче двигатель стал как-то 
странно'тикать. Прослушивание с помо- 
щью монтировки показало, что исходит эхо 
от головки в районе четве^ ^ о "цидинду^а., 
причем с частотой»1раі^Шій|Іюредвала. 
Значит, это^а^^^^К) вроде бы 
^но - после последней регулировки 
два набехйло 7 тысяч. Оказа- 
е распредвала и 
венно коромыс- 
і,7-го клапана об- 
разовались 
специфиче- 
ские косые 
борозды из- 
_носа, при 


прохождении кулачка коромысло сдвига- 
лось вдоль оси, а затем пружиной отбрасы- 
валось обратно к ребру головки, издавая 
характерный щелчок. Это стало очевидно, 
когда при снятой клапанной крышке двига- 
теля коленвал прокручивали вывешенным 
колесом. Пришлось менять распредвал и 
все коромысла вместе с осью. 

Х одовая часть. Один из роликовых 
подшипников передних ступиц, уста- 
новленных мною вместо шариковых при 
последнем ремонте, прошел 92 тысячи 
(смазка в нем была заводская), после чего 
зашумел. Другой (со смазкой № 158) уже 
более 95 тысяч трудится исправно. Напом- 
ню, что штатные шариковые подшипники 
ходили тысяч по 30-40. 

Шаровые опоры служили около 70 ты- 
сяч, а их чехлы - в два-три раза меньше. 
Опоры, кстати, можно успешно ремонтиро- 
вать, если люфт не катастрофический и в 
них нет грязи. Для этого снимаем чехол, кла- 
дем корпус на разведенные губки тисков, 
опустив палец шаровой опоры между ними, и 
осаживаем заглушку молотком (в полном со- 
ответствии с инструкцией завода). Послед- 
ний раз я так и сделал, люфт возобновился 
уже после 30 тысяч. Не забывайте прове- 
рять затяжку контргаек на регулировочных 
стяжках рулевых тяг (их, кстати, легко сор- 
вать) и болта клеммного соединения пово- 
ротных кулаков с шаровыми опорами. Недос- 
мотр здесь приводит к появлению люфта, и 
поверхности деталей быстро изнашиваются. 

Жидкости в амортизаторы на заводе 
заливают так мало, что ее хватает ровно 
на гарантийный пробег (20 тысяч), хотя ви- 
димых потерь и нет. Если разобрать амор- 
тизатор и залить требуемое количество 
жидкости, то ее хватит еще тысяч на сто. 
Практика показывает, что можно наливать 
и чут^ больше, чтобы при полностью опу- 
§эдРном в цилиндр штоке ее уровень не до- 
ходил 10-20 мм до направляющей втулки. 

Часто амортизатор работает, но сту- 
чит, что вызвано, как правило, люфтом 
корпуса клапана отдачи на штоке. Если вы 
согласно рекомендациям завода при пере- 
борке оставите гайку штока в том же поло- 
жении, то амортизатор будет по-прежнему 
стучать - это ощущается даже при прока- 
чивании амортизатора в руках. Но если за- 
тянуть гайку, например, как на ВАЗ-2108, 
моментом 1 ,4-1 ,8 кгс-м, стук исчезнет и по- 
явится не раньше, чем через 50 тысяч ки- 
лометров пробега. 

Пружины стоек на моей "Таврии” нача- 
ли проседать тысячам к ста, и сейчас по- 
садка машины стала ниже нормы милли- 
метров на двадцать. 
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кто БОЛЬШЕ? 


Р улевой механизм на "Таврии" мо- 
жет быть двух типов - с пластмассо- 
5-зй и резинометаллической втулками и 
газличаться соответственно корпусами, 
'.•еханизм со второй из названных втулок, 
-станавливаемый на "тавриях” с 1994 года, 
«гоі рассматривать не будем, поскольку он 
ггучит уже после первых тысяч километ- 
эов пробега. Установить в этот механизм 
■'астмассовую втулку можно, либо дора- 
ботав корпус, либо заменив его на другой, 
:* старого механизма. Здесь же я хочу ос- 
'зновиться на механизме с пластмассовой 
агулкой. С ним я много Экспериментиро- 
вал, даже применял бронзовую втулку. И 
«ак оказалось, неудачно - через пять ты- 
:;зчч появился хоть и небольшой, но люфт, и 
ггук от него был очень громкий. К тому же 
эейка после этого приказала долго жить. 

При последнем (восьмом по счету) ре- 
»юнте я, наконец, обратил внимание на хара- 
«~ерные насечки в корпусе механизма в мес- 
*е посадки втулки. Дело в том, что она фик- 
сііруется в корпусе лишь тремя хиленькими 
-ипами, имеющими форму усеченных кону- 
:оз. зато рейку она охватывает с натягом. 
Поэтому новая втулка при перемещении рей- 
•V сначала почти на миллиметр движется 
вместе с ней в корпусе механизма, а затем 
.же ее останавливают три шипа, и она сколь- 
зит во втулке (иногда даже со скрипом). В ре- 
зультате этого "ерзанья” втулка сильно изна- 
-ивается снаружи и своими зубчиками про- 
едает канавки в корпусе механизма. 

Зафиксировать втулку удалось, уста- 
-овив между ней и корпусом прокладки с 
•оперечными насечками, вырезанные из 
-ивной банки, и закрепив шипы напайкой 
-ластмассы от старой втулки (лучше уста- 
-эвить специально выточенные вставки, 
-оджимающие шипы к стенкам отверстий). 
3 результате механизм не стучит уже 64 
*ысячи километров пробега. 

Один шарнир рулевой тяги отслужил 
"37, другой - 175 тысяч. За это время на 
саждой тяге по четыре раза заменял по- 
"оескавшиеся чехлы и смазку (ШРБ-4). 

С истема питания. Завод предписывает 
устанавливать уровень топлива в по- 
■лавковой камере карбюратора "Солекс” 
'ак, чтобы зазор между поплавками и про- 
кладкой был около 4,5 мм. Однако с такой 
эегулировкой мотор ведет себя вяло и отзы- 
вается на прибавление газа без особого эн- 
•узиазма. Если уровень чуть поднять, уста- 
новив зазор 2-2,5 мм, и подрегулировать 
.тол опережения зажигания до появления 
■эатковременной детонации, машина станет 
заметно резвее. 

Кроме периодической промывки карбю- 


ратора и фильтров, я бы рекомендовал ты- 
сяч через 50-70 менять диафрагму бензо- 
насоса на новую - при разборке вы убеди- 
тесь, что в течение такого пробега она при- 
ходит в негодность. Заменить ее несложно. 

Слабое место в системе - заборник го- 
рячего воздуха и его шланг. Последний 
рвется внизу, на перегибе, а сам заборник 
сильно ржавеет и буквально тает со вре- 
менем. Поэтому, если вы ездите зимой, 
приобретите заранее запасной и при слу- 
чае замените. 

Когда температура воздуха держится 
в пределах 0...-ь10°С, двигатель "Таврии" 
детонирует, если заслонка воздушного 
фильтра стоит в положении "зима”, или те- 
ряет мощность, если в положении "лето”. 
Поэтому весной и осенью я устанавливаю 
эту заслонку в среднее положение - когда 
она ничего не перекрывает. Тогда горячий 
воздух смешивается с холодным и получа- 
ется как раз то, что надо. 

З лектрооборудояамие. В "тавриях” 
последних лет выпуска устанавливают 
украинские реле в светлых пластмассовых 
корпусах, которые часто не работают даже 
на новой машине. Менять их лучше сразу 
на наши, российские. 

Насосы омывателей стекол - и "вось- 
мерочные”, и украинские - со временем пе- 
рестают работать по причине потери под- 
вижности щеток в проржавевших направ- 
ляющих. Разобрать моторчик, удалить 
грязь и смазать направляющие щеток мяг- 
кой смазкой (ЦИАТИМ-201, "Фиол-1”) нетру- 
дно. Когда мотор отказывает в пути, как 
правило, достаточно пошевелить его кон- 
такты, а в мороз и погреть их зажигалкой. 

Петлю жгута проводов при входе в 
заднюю дверь я ремонтировал трижды - 
обламывались провода. 

В разрез шланга питающего бачок сте- 
клоомывателя установил стандартный топ- 
ливный фильтр - теперь жиклеры омыва- 
теля никогда не забиваются. Фильтра хва- 
тает тысяч на сто. 

У переднего стеклоочистителя на 
1 20-й тысяче отказал обратный ход - при 
выключении щетка не возвращалась на ме- 
сто. После разборки редуктора на свет яви- 
лись обломанный пружинный контакт и ог- 
ромное количество мокрой ржавой грязи. 
При сборке я поджал шестеренки и рычаж- 
ки шайбами - износ был так велик, что де- 
тали едва не выходили из зацепления. Кон- 
такт припаял, все промыл, смазал смесью 
”Фиола-1” с моторным маслом и поставил 
на место. Узел прослужил еще 60 тысяч. 

У отопителя ’Таврии” четыре характер- 
ных дефекта. Во-первых, вентилятор начи- 


нает издавать гремящий звук, если в его 
лопасти попадают листья или полоски по- 
ролона, отклеившиеся от заслонок (к сча- 
стью, поломок это не вызывает). Помогают 
только разборка отопителя, удаление поро- 
лоновых наклеек (если их приклеить снова, 
они опять оторвутся) и защита воздухоза- 
борника двумя мелкими сетками, установ- 
ленными под декоративную пластмассовую 
накладку перед ветровым стеклом. 

Второй дефект встречается у всех 
"таврий” и радикальному устранению уже 
не поддается. Пассажир, устраиваясь по- 
удобнее на переднем сиденье, задевает но- 
гами нижнюю заслонку "печки”, та соскаки- 
вает с ограничителя хода, открывается до 
упора и больше не закрывается. В резуль- 
тате воздуха для обдува ветрового стекла 
не хватает и оно запотевает. Приходится 
периодически вставлять это "поддувало” на 
место. Сделать это проще на горячей "печ- 
ке" (пластмасса становится эластичнее), 
правой рукой сильно прижимая правый угол 
заслонки вверх, а левой еще сильнее отги- 
бая нижний край окна отопителя на себя. 

В-третьих, нередко воздух в отопителе 
недостаточно нагревается из-за того, что с 
рычажков трех заслонок, расположенных 
на корпусе справа, соскакивают соединяю- 
щие их планки (опять же не без помощи 
пассажиров). 

И, наконец, в-четвертых. Как бы вы ни 
старались герметизировать щели в возду- 
ховодах, "печка" ’Таврии" все равно будет 
дуть гораздо слабее, чем в "восьмерке”, хо- 
тя греет не хуже. 

Задние фонари "Таврии”, как и ВАЗ- 
2105 (210-7, 2108), склонны выходить из 
строя из-за окисления разъема и дорожек 
печатной платы. Смело смазывайте эти 
места техническим вазелином, ЦИАТИМ- 
201 или другой мягкой смазкой - на чистом 
металле контакт обеспечен. 

Временами при некоторых углах пово- 
рота руля не работал звуковой сигнал. 
Оказалось, рулевой вал не всегда контак- 
тировал с "массой". Помогло замыкание 
проволокой на "массу" одного из трех сай- 
лент-блоков рулевого вала. 

Чтобы кнопка "габаритов" подсвечива- 
лась при включении, нужно контакты 9 и 1 0 
на ее колодке поменять местами, а контакт 
7 соединить с "массой”. Кнопка, естествен- 
но, должна иметь лампочку (можно прове- 
рить по наличию вывода 7; такая кнопка ус- 
танавливается в 41-й "Москвич”, а в "вось- 
мерке" она без лампы). Сделав это, вы не 
будете кататься с включенными "габарита- 
ми” весь день после проезда тоннеля. 

Итак, несмотря на громадный (по "тав- 
рическим” меркам) пробег, машина имеет 
вполне "боевой” вид и, надеюсь, еще нема- 
ло послужит. Но это, конечно, если посто- 
янно прикладывать к ней руки. Стоит это 
делать или нет другим, судить не берусь. 
Это каждый решает сам в зависимости от 
возможностей. 
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"ШОЛЬКСВАГЕН- 

ПАССАТ” 

Іриобретенный в Германии подержан- 
-ый "Фольксваген-Пассат ” даже при про- 
беге без малого 200 тысяч километров 
"•роизвел на сотрудников редакции при- 
ятное впечатление, о чем наши читатели 
уже могли узнать из декабрьского номе- 
эа журнала за 1996 год и мартовского за 
'екущий. Продолжаем рассказ об этом 
автомобиле. 


В № 3 ”3а рулем” мы отметили только 
.:зе небольшие неприятности. Одна из них 
- поломка штуцера на бачке гидроусилите- 
■я рулевого управления - побудила нас 
или, если хотите, предоставила такую воз- 
можность!) поэкспериментировать, гоняя 
Пассат” с отключенным усилителем по 
сазличным дорогам. Результаты? С одной 
стороны, они именно те, каких и следовало 
сжидать - "чудес” открыть не довелось. С 
.ізсугой - они по-своему интересны. 

Напомним, что этот автомобиль раз- 
мерами и снаряженной массой скорее бли- 
зок к популярной у нас (особенно в послед- 
-ие месяцы!) "Волге”, чем, например, к "Са- 
маре”. Несколько легче его и "Москвич- 
2141”, и "Жигули”. Поэтому, впервые ощу- 
"ив сопротивление, которое оказывает ва- 
^им рукам маленькая немецкая баранка 
дело происходило в довольно глубоком и 
эыхлом снегу), кто-то может поторопиться 
: выводом: ездить без усилителя нельзя! 
Но стоит автомобилю тронуться и набрать 
•ервые 10 км/ч, как ощущение "тяжелого” 
эуля почти исчезает. При более высоких 
скоростях начинаешь думать, а зачем во- 
обще нужна такая сложная и дорогая сис- 
тема, как гидроусилитель! Автомобиль со- 


вершенно нормально управляется и в этом 
смысле не отличается от "Самары”, в чем, 
кроме автора, смогли убедиться и его кол- 
леги, которым случалось тогда же ездить 
на нашем "Пассате”. 

Итак, руль без гидроусилителя был, 
действительно, тяжел только при парков- 
ках, а также в других ситуациях, когда при- 
ходится медленно ехать при больших углах 
поворота колес. Зато он, как часто говорят 
водители-испытатели, оказался более "ин- 
формативен”. Вообразите, что вы - с уси- 
лителем или без него - маневрируете с од- 
ной и той же скоростью на участке дороги 
с "пятнистым” покрытием - здесь сухой ас- 
фальт, там мокрый, перемежающий- 
ся то с чистым льдом, то со снегом, 
то с грязью. Если гидроусилитель в 
порядке, то, не глядя на дорогу, по- 
рой довольно трудно по реакции на 
колесах определить, не слишком ли 
резво вы осуществили очередной ма- 
невр. Хотя - по субъективным ощу- 
щениям - "Пассат” держится в пово- 
роте лучше "Самары”, это не значит, 
что законы физики ему нипочем. Ес- 
ли вы опытный водитель, то "спин- 
ным мозгом” ощущаете действующее 
на вас и машину боковое ускорение, о чем 
можете судить также по усилию на руле и 

- на слух - по визгу шин, грозящих полным 
срывом. И если некая скорость на извест- 
ном вам повороте ощущалась на "Самаре” 
как опасная, то, входя в него на более по- 
слушном "Пассате”, вряд 
ли уместно переоцени- 
вать его "таланты”, как, 
впрочем, и свои... Ведь 
немалую толику этой по- 
слушности создает имен- 
но работа гидроусилителя 

- реакцию дороги на ко- 
лесах вы ощущаете не в 
полной мере. Правда, в 
"Пассате” усилитель по- 
могает мыщцам водителя 
в разумных пределах - силы, передающи- 
еся на руль, ослаблены, но все же вы их 
четко ощущаете. Иными словами, "мало- 
информативным” управление назвать 
нельзя. И тем не менее в опасных местах 
дороги помнить о вышесказанном никому 
не помешает - статистика ДТП показыва- 
ет, что многие владельцы "крутых” инома- 
рок страдают именно из-за недооценки 
опасности. 


ОПЫТ ЭКСПЛУАТАЦИИ 

Поэтому я и позволяю себе такой 
"странный” (или спорный) вывод; на рос- 
сийских дорогах с их печально знамениты- 
ми "реалиями” любой не слишком тяжелый 
автомобиль окажется более безопасным 
именно в безусилительном варианте. У 
нас, как нигде, дорогу надо чувствовать! 

За истекший с момента предыдущей 
публикации период на автомобиле не слу- 
чалось никаких серьезных отказов. Но, не 
зная, когда прежний хозяин заменял при- 
водные ремни на двигателе, мы решили на 
всякий случай это сделать, о чем вас под- 
робно информировали в майском номере 
журнала в разделе "Своими силами”. Если 
вам случится столкнуться с этой задачей, 
напоминаем: потребуется зубчатый ремень 
со 121 зубом. Сложнее с клиновыми рем- 
нями приводов генератора и гидроусилите- 
ля. Даже при покупке их в фирменном ма- 
газине с настоящим (без иронии!) обслужи- 
ванием вы рискуете обзавестись не тем, 
что необходимо, так как вариантов комп- 
лектации автомобилей очень много. Пона- 
чалу так случилось и у нас. Лучще всего 
иметь при себе образец нужного ремня. 
Сейчас мы можем назвать здесь (ориенти- 
ровочно) длину ремней: 870 мм для гене- 
ратора и 730 мм для гидроусилителя. Заме- 
на ремней вполне по силам российскому 
автолюбителю "старой щколы”, то есть ру- 
кастому плюс имеющему необходимые ин- 
струменты. Разумеется, мы отрегулирова- 
ли фазы газораспределения и зажигание - 
необходимых "меток" для этого на "Пасса- 
те" хоть отбавляй, причем очень четких. 
Вы их ни с чем не спутаете - это вам не... 
Впрочем, хватит поминать наши "родные" 
автомобили! 

Сравнительно недавно случилась не- 
приятность: кто-то (возможно, вполне доб- 
рожелательно!) "щелкнул” поводком стек- 
лоочистителя по стеклу. На стоянке. Пру- 
жина поводка достаточно мощная - и вот 
он, результат. Вы видите его на фото: тре- 
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щины в наружном слое "триплекса”. Пошли 
они от выбоины на стекле, гораздо раньше 
оставленной камешком. Словом, все как на 
привычных "Жигулях”. Пришлось воору- 
житься бормашинкой и засверлить алмаз- 
ным бором конец трещины до разделитель- 
ного пластикового слоя, чтобы она не по- 
шла дальше (второе фото). Впрочем, не 
нам принадлежит это "открытие", подоб- 
ный прием давно известен. 

Эксплуатация девятилетнего "Пассата” 
не выглядит обременительной; ремни были 
куплены в феврале примерно за 250 тысяч 
рублей, заменили же мы их сами. Добавим к 
этому израсходованную жидкость для омы- 
вателя стекла - еще 20 тысяч рублей. Мас- 
ло двигатель почти не расходует, а до его 
замены еще 2 тысячи километров. Затраты 
же на бензин... Их довольно легко посчи- 
тать. В условиях московского уличного “дви- 
жения”, больше похожего на перманентную 
пробку, говорить о "городском цикле” просто 
нелепо. По некоторым оценкам, тут и "Пас- 
сат” способен расходовать до 12 литров на 
сотню километров, особенно зимой, когда 
во время коротких поездок двигатель вооб- 
ще не прогревается до рабочих температур. 
Вы же читаете эти заметки летом. Сейчас 
(тем более в загородных поездках) топливо 
расходуется гораздо рациональнее. 

Эдуард КОНОП 


ВАЗ-2131 

За полтора года жизни в редакции пяти- 
дверная ”Нива” (ЗР, 1996, № 5, 9; 1997, 
№ 2) пробежала 35 тысяч километров. 
Расскажем, какие хлопоты доставил 
нам автомобиль в последнее время. 


Из неисправностей, характерных для 
удлиненных "нив”, столкнулись лишь с од- 
ной - дважды ломалась ручка открыва- 
ния пятой двери. Она смонтирована на 
пороге рядом с водительским сиденьем и 
связана с замком очень длинным одно- 
жильным тросом. Ручка обычная, какие 
устанавливают в дверях классических 
"жигулей”, и с предложенными нагрузка- 
ми она здесь явно не справляется. В пер- 
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выи раз развалилось ее пластмассовое 
основание. Подобрали другую - с метал- 
лическим. Но и эта продержалась недол- 
го - обломилась сама ручка. Наиболее 
стойкой из всех опробованных нами ва- 
риантов оказалась примитивная веревоч- 
ная петля, привязанная к тросу. 

Разумеется, были проблемы и по- 
серьезнее, но они могут случиться с лю- 
бой "Нивой” - как длиннобазной, так и ко- 
роткой. Основательно пришлось пово- 
зиться с ходовой частью. Заменили под- 
шипники ступиц передних колес, да не 
один-два, а все четыре! Причина - чрез- 
мерная затяжка при регулировке. Вместо 
порванных установили один внутренний и 
два наружных чехла шарниров равных уг- 
ловых скоростей. При выполнении этой 
операции нас ждал неприятный сюрприз 
- надо было слить и залить масло в пе- 
редний редуктор, а пробка контрольного 
отверстия, что называется, "намертво за- 
кисла". Попытки стронуть ее с места за- 
кончились плачевно - сорвали грани, не- 
смотря на то, что пользовались хорошо 
зарекомендовавшим себя накидным клю- 
чом "метринч". Дальнейшие действия по- 
требовали изобретательности. Пробка 
находится между двумя ребрами корпуса 
редуктора, и подобраться к ней очень 
сложно. Обычные для гиблых случаев 
способы - молоток с зубилом, газовый 
ключ, высверливание - применить невоз- 
можно. Закачать масло через сапун тоже 
не удалось, и он, как назло, расположен 
в тесном месте. В результате приварили 
к пробке гайку и отвинтили ее "торцеви- 
ком” с огромным удлинителем. 

Пристального внимания требует еще 
один узел - шарнир равных угловых ско- 
ростей, связывающий коробку передач и 
раздаточную коробку. В его корпус ввер- 
нуты болты, имеющие опасную 
тенденцию отворачиваться в са- 
мый неподходящий момент. По- 
чувствовать начало этого про- 
цесса на ходу весьма и весьма 
сложно. Если же автомобиль по- 
терял способность двигаться 
своим ходом при исправном сце- 
плении, то можете быть уверены 
- болтов уже нет на месте, шар- 
нир саморазобрался. Однажды 
печальных последствий удалось 
избежать. Когда "Нива” висела 
на подъемнике антикоррозионно- 
го поста, мы не поленились вни- 
мательно осмотреть шарнир. А вот дру- 
гой раз не повезло - ВАЗ-21 31 отказался 
уезжать с перекрестка. Пришлось букси- 
ровать его в редакцию, искать новый 
крепеж взамен утерянного и устанавли- 
вать на место. 

Совершенно неожиданно и, главное, 
преждевременно напомнила о себе сис- 
тема выпуска - оторвалась от кузова 
прочная на вид деталь, к которой подве- 


шен глушитель. Делать нечего, восполь- 
зовались сварочным аппаратом и устра- 
нили дефект. 

Снова целый букет неисправностей 
выдало электрооборудование. На 18-й 
тысяче вторично отказал моторедуктор 
очистителя правой фары. Первый, напом- 
ним, приказал долго жить, когда на спи- 
дометре было всего 2400 километров. Но- 
вый моторедуктор на сей раз покупать не 
стали. Узел ненадежный, да к тому же 
еще и неразборный - так можно и разо- 
риться. Решили протирать фару как обыч- 
но - без механических приспособлений. 

Чуть позже рассыпался насос стек- 
лоомывателя. Ему на смену задействова- 
ли оставшийся не у дел насос омывателя 
фар. Следом захандрил сам стеклоочи- 
ститель - при включении прерывистого 
режима щетки стали останавливаться 
там, где им заблагорассудится. Моторчик 
очистителя разобрали и отрегулировали 
контактную группу. К 30 тысячам отка- 
зался подавать голос гудок - купили но- 
вый. Совершенно закономерно закончил 
жизнь подвешенный к заднему бамперу и 
ничем не защищенный от механических 
воздействий фонарь, дублирующий штат- 
ные стоп-сигналы. Его оторвали, преодо- 
левая очередное препятствие на просе- 
лочной дороге. 

Что еще достойно упоминания? Не- 
однократно регулировали склонные к 
разбалтыванию дверные замки и запира- 
ющее устройство перчаточного ящика. В 
ненастную погоду заметили течь воды в 
багажник - сдал уплотнитель пятой две- 
ри. В ближайшее время планируем его 
заменить. После первой же зимы подкра- 
сили черной краской облупившийся и за- 
ржавевший "кенгурятник”. Нынешним ле- 
том процедуру придется повторить. 

Плановое обслуживание свелось к 
регулировке зажигания, подтягиванию 
цепи газораспределительного механизма 
и ремня генератора, регулировке приво- 
да сцепления, доливу воды в аккумуля- 
тор, смене масла и фильтров. На 32-й 
тысяче при торможении стал слышен 
скрежет металла по металлу. Установи- 
ли новые передние тормозные колодки 
взамен отслуживших старых. Попутно 
подтянули трос "ручника”, в профилакти- 
ческих целях заменили тормозную жид- 
кость ("Росу”) и прокачали систему. 
Сколько стоили нам перечисленные ре- 
монтные работы? Запасные части и рас- 
ходные материалы обошлись приблизи- 
тельно в 800 тысяч рублей, включая но- 
вую покрышку. Мы уже писали, что одну 
из шин пробили арматурой и восстанов- 
лению она не подлежала (1997, № 2). По- 
тери времени оценить труднее, хотя, на 
наш взгляд, они неоправданно велики 
для новой в общем-то машины. Но, к со- 
жалению, уже привычны... 

Вадим КРЮЧКОВ 




ВАЗ-21063 

Автомобиль, если он "толковый”, может 
задевать довольно долго. И то, что каза- 
-^ось в нем раньше непривлекательным, 
« поверку порой оборачивается достоин- 
г*вом. Даже, представьте, внешний вид. 


виться от этого можно, только одев их в пла- 
стиковые колпаки. Но при этом ухудшатся их 
световые характеристики и внешний вид ма- 
шины, к тому же это запрещено Правилами. 

Ходовая часть на этот раз сюрпризов не 
принесла. Правда, при очередной замене пе- 
редних тормозных колодок пришлось поме- 
нять суппорты в сборе и один тормозной 
диск. Дело в том, что зимой направ- 
ляющие стержни колодок окисли- 
лись настолько, что, выбивая их, от- 
ломили "ушки” силуминовых суппор- 
тов. и нехитрый, казалось, ремонт 
затянулся и потребовал дополни- 
тельных затрат. Заодно сменили 
тормозную жидкость. 

Мы уже не раз писали, что тор- 
мозная жидкость очень гигроско- 
пична. Влага из воздуха в ней нака- 
пливается, и может вызвать паро- 
вые пробки в гидросистеме. И тогда 



Напомню, что "шестерку” вазовцы выпу- 
—или двадцать один год назад, рапортуя 
>>ередному партсъезду. Когда в 1994-м мне 
тоишлось сесть за руль редакционной "Мани” 
см. ЗР, 1995, № 9 и 1996, № 6), я в душе 
;-ень сожалел, что это не переднеприводная 
модель, к которой до того уже привык. 

Однако три года спустя смотрю на ма- 
імну - и "Маня" кажется не такой уж архаич- 
-ой: четыре небольшие фары спереди - это 
I жгодня снова мода, а не плоские, явно ус- 
■аревшие "восьмерочьи глаза". 

А передняя панель с комбинацией при- 
боров? Сравните с "восьмеркой”! Надеюсь, 
мьхспь понятна. 

Итак, "Маня” отмерила еще 20 тысяч ки- 
лометров, и на ее спидометре - 59 тысяч. 
Каких-либо сюрпризов за это время не про- 
лэошло. 

Неприятности доставляет разве что ку- 
зов. Хотя он дважды подвергался антикорро- 
зионной обработке, но "цветет" обильно и по- 
стоянно, как иное тропическое растение. 
=Ъкавчина вылезает не только в местах нару- 
_вния лакокрасочного покрытия, что в об- 
-йм-то естественно, но и там, где нарушить 
іго вроде бы трудно. Например, под резин- 
ой уплотнения ветрового стекла, на швах и 
стыках, у молдингов в нижней части дверей. 
А это уже свидетельство заводской недора- 
ботки, а никак не слабости антикоррозион- 
-ьк материалов или небрежности при их на- 
-есении. 

Бороться со ржавчиной не перестаю, 
-іедавно появился в Торговом доме "За ру- 
.-ем” новый антикор, непохожий на извест- 
"эіе ранее. Называется "Цинкор”. С его по- 
мощью вытравливается ржавчина и оцинко- 
вывается поверхность. Первые опыты пока- 
зали обнадеживающие результаты. Оцинко- 
ванная и неокрашенная поверхность перене- 
сла два месяца зимней эксплуатации, не дав 
ни одной ржавой точки! 

Фары продолжают трескаться при попа- 
дании на них холодной воды или снега. Изба- 



Глушитель из Жодино. 


совершенно "исправные" внешне тормоза от- 
кажут в самый неподходящий момент. 

Можно ездить очень аккуратно, но по- 
крышкам все равно когда-нибудь наступает 
конец. "Маню” пришлось "переобуть" после 
пробега 50 тысяч километров. Стоявшие на 
ней покрышки МИ-16 начали ощетиниваться 
металлическими волосками корда. На заме- 
ну отходившим свое МИ-16 поставил "Мата- 
дор" МР-12. Первые 9 тысяч пробега остави- 
ли хорошее впечатление. Машина, как пока- 
залось, стала увереннее держаться, в том 
числе на мокром асфальте. 

При пробеге 58 тысяч километров заме- 
нил глушитель. Любопытно, что в магазине 
запчастей чисто вазовского не нашлось. 
Предложили белорусский, производство ко- 
торых освоено в Жодино, там, где делают 
БелАЗы. Глушитель более компактный, не 
приплюснутый, как штатный, а круглый. А 
вот выхлопная труба, наоборот, приплюснута 
(фото). Со своими функциями глушитель 
справляется, однако звук выхлопа приобрел 
некоторую спортивную интонацию. Кому-то 
это может понравиться, но лично я предпо- 
чел бы вазовский. 

Впрочем, машина и без того шумновата. 
Г удит задний мост. Очевиден дефект в глав- 
ной паре. Но упорно не заменяю его и внима- 
тельно слежу за уровнем масла в картере. 
Надеюсь, мост продержится хотя бы "пер- 
вый круг". 

Скоро придется менять амортизаторы. 
Подтеканий жидкости еще нет, все вроде бы 
в норме, но при движении по неровной доро- 


ге уже не раз приходилось "ловить” машину 
дополнительным "подруливанием”, чтобы 
удержать на заданной траектории. В принци- 
пе 60 тысяч пробега по российским дорогам 
для амортизаторов - это достаточно. 

Зимой поменял "дворники”. Один из них 
"протерся”, что называется, до дыр. Новые 
щетки стеклоочистителя оказались действи- 
тельно много лучше старых. Они изготовле- 
ны фирмой ЗѴѴР, известной самыми передо- 
выми достижениями. Утверждают, что эти 
щетки ходят вдвое дольше "родных" благода- 
ря особому рецепту резины. Правда ли это - 
покажет дальнейшая эксплуатация "Мани". А 
вот что совершенно явно: к новым щеткам 
меньше прилипает снег и они меньше под- 
вержены обледенению. 

Осталось сообщить еще об одной сторо- 
не эксплуатации редакционной "шестерки". 
После первых 4 тысяч пробега машину пере- 
вели на газовое топливо. Таким образом, ее 
общий пробег на сжиженном газе составил 
55 тысяч километров. Никаких неудобств это 
не вызывает. 

Если проводить аналогию с бензином, то 
газу соответствует октановое число около 
105, поэтому детонационные стуки "Мане" 
просто незнакомы. Показания СО в выхлоп- 
ных газах на уровне 0,2%. Расход газа при- 
мерно тот же, что и бензина, - в среднем 10 
л/100 км. Зимой, правда, в заторах доходило 
до 12-13 литров. 

На машине установлено отечественное 
газовое оборудование САГА-6. Одно из его 
преимуществ - возможность определять ко- 
личество топлива (газа в том числе) по пока- 
заниям штатных приборов. То есть еду на 
бензине - датчик топлива показывает, сколь- 
ко бензина в баке, еду на газе - сколько газа 
в баллоне. Нареканий оборудование не вы- 
зывало. Единственно, о чем стоило подумать 
разработчикам - упростить систему слива 
конденсата. Хотя эту операцию приходится 
делать нечасто - я провожу ее в среднем ка- 
ждые 5 тысяч - и сама она тривиальна (нуж- 
но отвернуть две сливные пробочки под ре- 
дуктором), доступ к ним не очень удобен. 
Правда, как сообщили разработчики, в новых 
моделях САГ А-6 процедура будет происхо- 
дить автоматически. 

Если же коснуться экономии от исполь- 
зования газового топлива, то она налицо. За 
55 тысяч километров мне пришлось бы израс- 
ходовать 5500 литров бензина, что по мос- 
ковским ценам (беру в среднем 2000 руб. за 1 
литр) составило 1 1 млн. рублей. То же коли- 
чество газа стоит вдвое дешевле. Значит, я 
сэкономил 5,5 млн. рублей. Учитывая, что га- 
зовая аппаратура - оборудование дополни- 
тельное и стоит порядка 1,5 млн. рублей, то я, 
выходит, сэкономил примерно втрое больше, 
чем затратил на нее. И конечно, горжусь тем, 
что все это время загрязнял природу меньше, 
чем коллеги на бензиновых моторах. Пола- 
гаю этот факт доставил бы радость и "Мане", 
если бы она была существом разумным. 

Владимир СОЛОВЬЕВ 
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На этот раз один из старейших авторов нашего журнала, специалист по 
ремонту автомобилей Анатолий ВАЙСМАН излагает свою точку зрения 
на системы ЭПХХ в отечественных моделях. 


Многие узлы наших автомобилей, от- 
вечающие современным требованиям без- 
опасности, экологии и экономичности, по 
сравнению с предыдущими аналогами, к 
сожалению, сложнее, а 
значит, при прочих равных 
условиях могут быть ме- 
нее надежными. Впрочем, 
в большинстве случаев их 
усложнение оправданно. 

Возьмем двухконтурную 
систему тормозов: она не 
только эффективнее од- 
ноконтурной, но и надеж- 
нее. А, скажем, такой не- 
достаток системы впрыска 
топлива, как неремонто- 
пригодность в домашних 
условиях, с лихвой ком- 
пенсируется десятком ее 
преимуществ перед кар- 
бюратором. 

И все же есть решения 
и разработки, внедренные 
в массовое производство, 
но так и не оправдавшие 
надежд на их эффектив- 
ность. Один из таких при- 
меров - экономайзер при- 
нудительного холостого 
хода (ЭПХХ), появившийся на отечественных 
карбюраторах в конце 70-х годов. 

Напомню, в чем суть его работы. В ре- 
жиме торможения двигателем, когда пе- 
даль газа отпущена, а обороты двигателя 
выше 1000-2100 в минуту (в зависимости от 
марки и модели автомобиля), специальный 
клапан закрывает канал подачи топлива в 
систему холостого хода. Цель понятна - в 
этом режиме бензин сгорает без пользы и к 
тому же с повышенным выделением СО и 
СН. А вот средства, которыми эта цель в 
данном случае достигается, я, например. 


считаю неудачными. Сразу настораживает 
то, что за редким исключением у всех на- 
ших ЭПХХ - нормально закрытый клапан, 
он открывается при подаче на него элект- 



Рис 1 . Электромагнитный клапан ЭПХХ 21 08-1 1 07420: 

1 - жиклер холостого хода; 2 - пластмассовый наконечник иглы. 


Рис. 2. Клапан ЭПХХ системы "Каскад” с дополнительной пружиной. 



ропитания. Поскольку система содержит 
несколько объективно ненадежных элемен- 
тов, отказ хотя бы одного из них вызывает 
блокирование всей системы холостого хода. 

На карбюраторах отечественных автомо- 
билей клапан ЭПХХ бывает двух типов. Пер- 
вый (номер по каталогу 2108-1107420, рис. 1) 
- с электромагнитным приводом, применяется 
в моделях ДААЗ-2108, 21081, 21083, 21051, 
21073, 21412, 21041, 1111. Принцип его рабо- 
ты прост - пластмассовый наконечник иглы 
закрывает топливный жиклер холостого хода, 
напрессованный на втулку корпуса. 


Й 


Л 





(воимиСйлами 


Другой тип - с вакуумным приводом. К 
электронному блоку и микровыключателю 
здесь добавлены электропневмоклапан и 
вакуумные трубопроводы, причем сам 



Рис. 3. Клапан ЭПХХ карбюратора ДААЗ-2140 с 
резиновым наконечником (указан стрелкой). 


клапан может быть трех видов - с латун- 
ной конической головкой на дозирующем 
стержне в системе "Каскад” (ДААЗ-2105, 
2107, 2141, К-131, К-133, рис. 2), со съем- 
ным резиновым наконечником (ДААЗ- 
2140, рис.З) и с металлической тарел- 
кой (К-151, рис. 4). 

Особняком стоит карбюратор К-90 
для грузовиков ЗИЛ - единственный, 
где ЭПХХ устроен лучше - оба его 
электромагнитных клапана нормально 
открытые, а закрывают подачу топлива, 
только когда на них подается напряже- 
ние. Здесь конструкторы исключили 
возможность того, что "новомодная 
штуковина", выйдя из строя, парализует 
работу других систем. Поэтому води- 
тель ЗИЛа может вообще не заметить 
неисправности ЭПХХ - мотор как рабо- 
тал, так и будет работать. 

Так что же практически дает ЭПХХ 
владельцу машины? Как показали дав- 
ние исследования журнала "За рулем”, эко- 
номию всего лишь 0,4 л/100 км для автомо- 
биля класса "жигулей” при эксплуатации 
преимущественно в городе (ЗР, 1983, N° 6). 
К тому же, по нашему опыту, ЭПХХ, как 
правило, не служит без ремонта более 40 
тыс. км, а неполадки в его работе могут 
проявиться гораздо раньше. 

Для системы с электромагнитным кла- 
паном характерны сбои в работе управля- 
ющей электроники, когда возникает дре- 
безг залорного устройства клапана и как 
следствие - неровная работа двигателя на 
холостом ходу. Это вынуждает владельца 
приоткрывать дроссельную заслонку вин- 
том количества, что сводит к нулю ожидае- 
мую от ЭПХХ экономию топлива и приводит 
к резкому увеличению содержания СО и 
СН в выхлопе. Иногда отказывает и сам 
электромагнитный клапан. Пневматический 
ЭПХХ еще более капризен. Здесь чаще 
всего выходит из строя электропневмокла- 
пан, затем диафрагма и электронный блок. 

Работоспособность обеих систем на- 
ходится в большой зависимости от плотно- 
сти контактов в штекерных разъемах. При 
обрыве хотя бы одной из многочисленных 
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электрических цепей ЭПХХ двигатель уже 
не держит обороты холостого хода и глох- 
нет. Это особенно неприятно и даже опас- 
но в сочетании с отказом стартера, акку- 
мулятора или замка зажигания. В таких 
случаях можно временно восстановить 
работу системы холостого хода, под- 
ключив вакуумную трубку от карбюра- 
тора не к электропневмоклапану, а на- 
прямую к впускному коллектору. 

Перерасход топлива при езде с не- 
исправным (но не отключенным) ЭПХХ 
несравненно больше той экономии, ко- 
торую дает исправный. Пуская заглох- 
ший двигатель на каждом светофоре 
или "подгазовывая”, чтобы он не заглох, 
вы можете за одну поездку сжечь лишние 
два-три литра топлива. Представленный 
как достоинство ЭПХХ "эффект антиди- 
зель” - лишь маскировка неисправности 
мотора. При нормальном тепловом режи- 
ме, предназначенных для данной модели 


Рис. 4. Узел холостого хода карбюратора К-151. 
Стрелкой указана удаляемая часть клапана. 

исправных свечах и не превышающем до- 
пустимой толщины слое нагара в камере 
сгорания двигатель должен останавли- 
ваться немедленно после выключения за- 
жигания без дополнительной блокировки 
системы холостого хода. 

Учитывая все сказанное, логично пред- 
положить, что владельцы автомобилей по- 
головно избавляются от ЭПХХ. С уверенно- 
стью профессионала могу констатировать: 
едва ли не на каждом автомобиле, который 
хоть раз попадал в автосервис или к гра- 



Установка пружины под диафрагму клапана. 


мотному "частнику” с неисправностями кар- 
бюратора (а таковых большинство), эта си- 
стема была отключена раз и навсегда. А 
тому, кто обслуживает машину самостоя- 
тельно и, мучаясь с ЭПХХ, уже несколько 
раз порывался удалить "всю эту дребедень", 
но так и не решился на это, могу сказать 
только одно. Ну сэкономите вы на бензине в 
лучшем случае сотню тысяч рублей за се- 
зон, но, в конце концов, отдадите больше 
механику за регулировку двигателя - то 
есть за... отключение этого самого ЭПХХ. 

Кстати, если напрячь воображение, то 
можно представить условия, в которых 
ЭПХХ может себя оправдать. Например, на 
грузовом ЗИЛ-4314 с семитонным прице- 
пом, эксплуатируемом на горных дорогах. 
Если каждая такая машина сбережет 5 л то- 
плива на каждые 100 км, то автохозяйство в 
целом сэкономит за год солидную сумму... 

Итак, выбрав из двух зол меньшее, вы 
решили избавиться от ЭПХХ. На "Жигулях” 
и "Запорожце” для этого надо под диа- 
фрагму клапана поставить пружинку, кото- 
рая будет все время прижимать шток кла- 
пана к винту количества. Идеально подхо- 
дит половинка пружины щетки от "жигу- 
левского” генератора. Навиваем ее на 
шток клапана, как показано на фото. На 
"волгах” и УАЗах в этом месте уже стоит 
штатная пружина, но она служит только 
как возвратная, поэтому здесь надо отпи- 
лить ножовкой часть штока вместе с та- 
релкой клапана. На "москвичах” с карбю- 
ратором ДААЗ-2140 - проще всего. Вынув 
корпус клапана ЭПХХ, снимите со штока 
резиновый наконечник. (На последних мо- 
делях стоит металлическая тарелка, как и 
на К-151.) На машинах с карбюратором 
"Солекс” и на "Оке” выверните электрокла- 
пан, снимите с него жиклер холостого хода 
и выдерните пассатижами пластмассовый 
наконечник иглы. 

Предвидя упреки разработчиков в том, 
что такие рекомендации будут способство- 
вать увеличению выбросов в атмосферу 
вредных веществ, могу возразить. Конеч- 
но, автомобиль с безупречно работающим 
ЭПХХ экологически чище, чем без оного. 
Но машины с неисправным и неотключен- 
ным (а таковых, уверяю вас, большинство), 
где обороты холостого хода выставлены 
упором дроссельной заклонки, просто не 
укладываются ни в какие нормы токсично- 
сти. Благие намерения конструкторов, к 
сожалению, оказались не подкреплены на- 
дежностью их творений. В общем, "хотели 
как лучше, а получилось как всегда”... 

От отдела эксплуатации. Публикуя этот мате- 
риал, мы не совсем согласны с точкой зрения автора. 
Считаем, что сознательный автомобилист должен 
содержать систему ЭПХХ в исправном состоянии, 
чтобы не выбирать из двух зол и не отключать ее. К 
этому обязывает всех нас прямо-таки катастрофиче- 
ская экологическая обстановка в российских горо^(аx. 
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”(^АМАРА”; СТАВИМ 

ЭЛЕКТРОСТЕКЛОПОДЪЕМНИКИ 



Пользоваться электрическим стекло- 
подъемником, несомненно, удобнее и прият- 
нее, чем крутить традиционную ручку. Не 
случайно ими оснащены практически все 
современные иномарки, даже недорогие. К 
сожалению, отечественные автопроизводи- 
тели не балуют этой "роскошью”. Но рынок 
развивается, и сегодня можно оснастить 
электростеклоподъемниками хорошо знако- 
мую всем "Самару”. Причем в продаже 
встречаются механизмы разные не только 
по конструкции, но и по цене. Мы выбрали 
итальянский "Электрик-лайф” (фото 1); он 
не из дешевых (в Москве стоит примерно 
$180), однако известен надежностью и удоб- 
но крепится в каркасе двери, целиком заме- 
няя штатную систему подъема стекла. 

Специальный инструмент, кроме дрели, 
круглого напильника да ножовки (полотна), 
не потребуется. 

Отверткой поддеваем и вынимаем две 
заглушки из ручки двери и крестообразной 
отверткой вывинчиваем два винта ее креп- 
ления (фото 2). Снимаем ручку с обивки. 
Вставляем отвертку между уплотнителем 
ручки стеклоподъемника и ее фиксатором 
(замком), отводим его на себя так, чтобы 
между деталями образовалась щель в 3 мм, 
и вынимаем замок №ото 3). Отверткой под- 
деваем и вынимаем нишу ручки открывания 
двери (см. фото 2, указана стрелкой). Отво- 
рачиваем "кнопку" фиксации замка двери. 
Крестообразной отверткой вывинчиваем два 
винта крепления кармана обивки к каркасу 
двери (фото 4). Аккуратно просовываем от- 
вертку под обивку как можно ближе к точкам 
крепления и снимаем ее с двери (фото 5). 

Надеваем ручку стеклоподъемника на 
вал. Поднимаем стекло вверх до упора и 
торцовым ключом "на 10" отворачиваем два 
болта его крепления к планке стеклоподъ- 
емника (фото 6). Вращая ручку, опускаем 
планку без стекла вниз до упора. Придержи- 
вая стекло руками, снимаем его резиновые 
уплотнители. Опускаем стекло миллиметров 
на 100 (фото 7) и в этом положении повора- 
чиваем, опуская переднюю часть (фото 8). 
Выводим из направляющих и вынимаем сте- 
кло наверх. Рамка двери должна быть при 
этом между автомобилем и стеклом. 

Головкой "на 10” отворачиваем четыре 
гайки крепления направляющей планки 
подъема стекла к каркасу двери (фото 9, 
указаны стрелками). Ключом "на 8” отвора- 
чиваем три гайки, крепящие механизм при- 
вода стеклоподъемника (фото 10). Выводим 
направляющую и механизм внутрь двери и, 
заведя направляющую за тягу привода зам- 



126 ЗА РУЛЕМ 6/97 




ка. вынимаем стеклоподъемник в верхнее 
тевое окно (на правой двери - в правое) 
каркаса (фото 11). 

Присоединяем провод подачи напряже- 
ния к мотору электрического стеклоподъем- 
-ика и через то же окно заводим его внутрь 
двери (фото 12). Поворачиваем механизм на 
90°, опускаем мотор (как на фото 13) и про- 





тягиваем его до места установки. Стойку 
подъема стекла (см. фото 12, указана стрел- 
кой) крепим двумя гайками в двух штатных 
местах: нижнем и верхнем (фото 14). 

Привод (мотор и редуктор) фиксируем в 
двух точках - штатной и технологической 
(фото 15, указаны стрелками). Бывает, рас- 
стояния между шпильками привода и отвер- 
стиями в каркасе немного не совпадают. По- 
может напильник или дрель, о которых мы 
упомянули. Ставим стекло на место в поряд- 
ке, обратном демонтажу. Подаем напряже- 
ние от аккумулятора к мотору, поднимаем 
наверх планку крепления стекла и заворачи- 
ваем два болта, соединяя стекло и планку. 
Проверяем, насколько хорошо и правильно 
поднимается и опускается стекло, меняя по- 
лярность тока, подаваемого к электромотору. 

Вывинчиваем четыре "самореза” и вы- 
нимаем пластмассовую обивку нижней час- 
ти передней стойки кузова. Дрелью со 
сверлом диаметром 10 мм проделываем 
два отверстия в передней стойке и торце 
двери (фото 16), причем отверстие в двери 
должно быть ниже миллиметров на пять- 
десять, чем в стойке. Монтируя провода 
электромотора, обязательно крепим их к 
каркасу двери так, чтобы они не мешали 
подъему стекла. Пропускаем их в отверстия 
через специальную трубку и выводим в са- 
лон (фото 16). Заметим, в штатном наборе 
есть две виниловые трубки, которые ставят 
между стойкой и дверью, чтобы защитить 
провода. Но мы все же решили заменить их 
на резиновые гофрированные, которые 
продают нынче на автомобильных и радио- 
технических рынках (фото 16, трубка указа- 
на стрелкой). Все перечисленное выше вы- 
полняем и на другой двери. Провода элект- 
ромоторов проводим под педалями и кожу- 
хом тоннеля (фото 17). 

Здесь необходимы пояснения. Клавиши 
управления стеклоподъемниками (в наборе 
их три штуки), как правило, размещают в 
трех местах (кому как нравится): в подлокот- 
нике двери (см. фото 4, указано стрелкой), 
на панели приборов возле замка зажигания 
или на кожухе тоннеля пола возле рычага 
стояночного тормоза (фото 20, указано 
стрелками). 

Мы остановились на последнем вариан- 
те. Правда, пришлось удалить часть возду- 
ховодов для подачи воздуха к ногам задних 
пассажиров - иначе в кожухе не разместить 
переключатели. Для этого открываем люк в 
кожухе и отпиливаем небольшим куском но- 
жовочного полотна часть воздуховодов (фо- 
то 18). По трафарету размечаем отверстия 
для переключателей на кожухе тоннеля. Вы- 
сверливаем их по периметру небольшим по 
диаметру сверлом, обрабатываем напильни- 
ком и примеряем переключатели. 

С центральной консоли снимаем от- 
верткой ручки переключателей вентиляции, 
ее мотора. Отворачиваем четыре "самореза” 
(см. фото 19, два указаны стрелками, два с 
другой стороны) и вынимаем часть консоли 


СйОймиСйламй 

на себя. Подключаем провода стеклоподъ- 
емника по прилагаемой к комплекту схеме. 
К проводам прикуривателя: красный - 
"плюс”, черный - "минус", желтый (белый) - 
"плкх;” габаритного света. Протягиваем про- 
вода к переключателям (см. фото 20) и про- 
веряем работу системы. Если все в порядке, 
ставим снятые детали на место. 
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”130ЛГА”: МЕНЯЕМ 
^ ТОРМОЗНЫЕ КОЛОДКИ 






Передние колодки на автомобиле с дис- 
ковыми тормозами служат обычно 20-25 
тысяч километров, задние - 50-60 тысяч. 
Критическая толщина их - 1 мм как для пе- 
редних, так и задних. Работать лучше на 
подъемнике или яме. Специальный инстру- 
мент не нужен, кроме ключа ”на 6” для пово- 
рота опорных пальцев, разводящих колодки. 

ПЕРЕДНИЕ ТОРМОЗА 

Ставим автомобиль на подставку, отво- 
рачиваем болты крепления колеса и снимаем 
его. Монтажной лопаткой утапливаем до упора 
поршень тормозного цилиндра (фото 2, указан 
стрелкой). Накидным ключом ”на 13” отвора- 
чиваем нижний болт крепления тормозной 
скобы к пальцу супорта, удерживая палец 
рожковым ключом ”на 17” (фото 1), чтобы он 
не провернулся и не повредил защитный че- 
хол. Поднимаем скобу вместе с тормозным 
цилиндром и вынимаем колодки (см. фото 2). 

Снимаем с посадочного пояска защитный 
чехол и вынимаем палец (фото 3). Вниматель- 
но осматриваем его - следы коррозии, закли- 
нивания, а также радиальный люфт недопус- 
тимы. Палец должен быть смазан и легко пе- 
ремещаться в осевом направлении отверстия 
супорта. При необходимости зачищаем по- 
верхность пальца мелкозернистой наждачной 
бумагой, промываем отверстие бензином, 
смазываем палец "Литолом” и собираем тор- 
моз с новыми колодками в обратной последо- 
вательности. 

ЗАДНИЕ ТОРМОЗА 

Двумя ключами "на 13” расконтриваем 
две гайки винта натяжения тросов стояночного 
тормоза (фото 4) и свинчиваем их почти до 
конца. Снимаем с крючков уравнителя натя- 
жения наконечники тросов (фото 4, указаны 
стрелками). Далее сводим колодки, чтобы 
проще было снять барабан, в особенности та- 
кой, где от износа на поверхности трения об- 
разовался буртик. Для этого торцовым ключом 
”на 19” отворачиваем на два-три оборота две 
гайки, фиксирующие опорные пальцы колодок 
на тормозном щите (фото 5). Ключом ”на 6” 
поворачиваем пальцы (фото 6) в направлении 
стрелок - до совмещения меток или положе- 
ния, показанного на фото 5. На нашем авто- 
мобиле меток (небольших круглых углубле- 
ний) на торцах опорных пальцев не оказалось. 
Поэтому мы повернули их так, как это обычно 
делают с помеченными пальцами, проверяя 
положение колодок по вращению тормозного 
барабана (он не должен их касаться). 

При помощи монтажки и мощной отверт- 
ки вывинчиваем три винта крепления бараба- 
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-а к фланцу полуоси (фото 7). Бывает, они 
тоддаются с трудом. Тогда выручит ударная 
с'вертка или очень простой, но весьма эффе- 
оівный инструмент: вороток и молоток. Нас- 
*аѳляем заостренный конец воротка в край 
-Лица и наносим удар по касательной к ок- 
іуікности головки винта. Он непременно сой- 
зт с места. 






Молотком через деревянный брусок сби- 
ваем барабан с посадочного места (фото 8). 
Снимаем прижимные пружины с колодок, для 
чего надавливаем на чашку и поворачиваем 
ее на 90° (фото 9). 

Отворачиваем до конца гайки опорных 
пальцев (см. фото 5) и вынимаем последние 
вместе с их планкой (фото 10). Извлекаем из 
колодок латунные эксцентрики. На нашем ав- 
томобиле эксцентрик правой колодки при- 
шлось выбивать - его прихватила коррозия 
(фото 10, место указано стелкой). Опираем 
первую (по ходу машины) колодку на разжим- 
ной стержень и аккуратно, чтобы не повредить 
защитный чехол, выводим верхний конец ко- 
лодки из тормозного цилиндра (фото 11). Вы- 
нимаем и вторую колодку. Опускаем их вниз и 
снимаем с рычага привода стояночного тор- 
моза наконечник троса (фото 12). 

В ходе работы мы обнаружили, что один 
из тросов "ручника” немного заедает, и реши- 
ли его заменить. Ключом ”на 17” отворачива- 
ем гайку крепления оболочки троса к крон- 
штейну кузова (фото 13). Сдвигаем оболочку и 
вынимаем трос через прорезь в кронштейне. 
Ключом ”на 10” отворачиваем два болта креп- 
ления оболочки к тормозному щиту ( фото 14) 
и вынимаем трос, протягивая наконечник че- 
рез образовавшееся отверстие (фото 15). 

На верстаке разбираем колодки; снимаем 
пружину, разжимной стержень, отворачиваем 
двумя ключами ”на 17’ крепеж рычага привода 
"ручника” (фото 16, указан желтой стрелкой) и 
маятника распорного стержня (указан красной 
стрелкой). Отворачиваем ключом ”на 19І” гайку 
регулировочного эксцентрика, удерживая его 
от поворота отверткой, вставленной враспор 
между колодкой и рабочей поверхностью экс- 
центрика (фото 17). 

Сборку проводим в обратной последова- 
тельности. К этому несколько замечаний. Ла- 
тунные эксцентрики колодок необходимо 
слегка смазать "Литолом”. Чтобы проще на- 
деть барабаны на колодки, стоит после их 
монтажа вернуть (сдвинуть) порщни тормоз- 
ных цилиндров на исходные позиции. Не за- 
будьте проверить, насколько сведены нижние 
концы колодок. 

Перед окончательным монтажом бараба- 
на необходимо отрегулировать свободный ход 
рычага привода стояночного тормоза. Для 
этого надеваем барабан, крепим его винтами, 
но не затягиваем их. Нажимаем несколько раз 
на педаль тормоза (разводим поршни). Сни- 
маем вновь барабан и, потянув за трос "руч- 
ника” возле кронштейна кузова, определяем 
расстояние свободного хода рычага (фото 18). 
Оно должно бьпъ в пределах 4-6 мм. Удобно 
контролировать его через отверстие в задней 
колодке (фото 19, указано стрелкой). Если ход 
рычага (нижнего конца) или троса не соответ- 
ствует норме, отворачиваем ключом "на 19” 
гайку эксцентрика и поворачиваем его на не- 
обходимый угол (фото 20). Ставим барабан и 
колесо на место. Поворачиваем ключом ”на 6” 
опорные пальцы колодок в направлениях, об- 
ратных указанным на фото 6 стрелками, до 


касания колодок поверхности барабана. При 
этом непрерывно вращаем барабан рукой. 
Немного поворачиваем опорные пальцы назад 
и фиксируем их гайками на щите. То же вы- 
полняем и на втором колесе. Натягиваем 
планку уравнителя тросов "ручника”, пока он 
не будет тормозить колеса и автомобиль на 
пятом-шестом щелчке хода рычага. 
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ріЕ ХЛОПАЙТЕ ДВЕРЬЮ! 


После покупки отечественного авто- 
мобиля, даже только что сошедшего с 
конвейера, вы рискуете надолго обзавес- 
тись "головной болью” - плохо закрываю- 
щимися дверями. Не случайно любой 
опытный консультант, помогающий вам не 
растеряться в автомагазине и вниматель- 
но проверить покупку, непременно обра- 
тит внимание на то, как прилегают двери к 
своим проемам в кузове, хорошо ли "впи- 
сываются" в боковые поверхности маши- 
ны, насколько равномерны зазоры, легко 
ли работают замки и так далее. 

Если вам случалось "подгонять” к месту 
дверцы мебели, то отчасти вы уже поняли 
стоящую перед вами задачу. Но на автомо- 
биле двери обычно не имеют таких регули- 
ровочных элементов, как у шкафа. В то же 
время здесь дверь играет куда более важ- 
ную роль. В некоторых ситуациях от исправ- 
ности ее элементов напрямую зависит ваша 
жизнь - и отнюдь не только при авариях с 
опрокидыванием машины! Например, за- 
клинивший замок не даст вам возможности 
быстро покинуть машину при пожаре в са- 
лоне. Бывают и другие обстоятельства, вы- 
нуждающие "катапультироваться”. 

В случае серьезного кузовного ремонта 
автомобиля, если при этом пришлось сни- 
мать или вообще заменять дверь, "навеши- 
вая” ее на место, не торопитесь тут же регу- 
лировать замок. Конечно, от него зависит 
многое, но начинать надо с другого. 

Вспомните об одном из важнейших 
требований к двери: в закрытом состоянии 
она должна всем своим периметром равно- 
мерно прижаться к резиновому уплотните- 
лю. Только в этом случае можно надеяться 
на то, что она будет достаточно хорошо за- 
щищать вас от "душа” во время дождя или 
от пыли в засушливые дни. Зимой же любая 
щелочка, в которую проникает морозный 
воздух, будет выхолаживать машину. 

Что обычно делают автолюбители, об- 
наружив такую щель? Например, покупают 
и устанавливают новый уплотнитель взамен 
старого, обмятого. Но и это не всегда помо- 
гает. Тогда обычно регулируют замок. Пос- 


При всей простоте конструкции дверь автомобиля может немало досадить 
владельцу, если она сама или ее механизмы не в порядке. Одновременно 
могут возникать дополнительные проблемы - "сквозняки”, проникновение в 
машину воды, пыли, грязи. Избавиться от них, посильнее хлопнув дверью, 
как правило, не удается. Почему? 

На этот вопрос отвечает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


ле этого "задувать” в щель обычно переста- 
ет, в салоне сухо, но... дверь закрывается 
жестко - после хлопка, достойного кабины 
грузовика, но никак не легковой машины. 


Рис. 1 . Дверь с дефектом - "закрутка винтом". 


Отчего это про- 
исходит, поясним (рис. 
1 ). Двери наших авто- 
мобилей (особенно те, 
что поставляются в 
продажу в качестве 
запчастей) часто ока- 
зываются сильно де- 
формированными, 
вплоть до состояния 
"закрученных винтом". 
Совершенно очевид- 
но, что такая дверь 
нормально лечь в 
проем не сможет и 
будет закрываться 
только после того, как 
упруго "раскрутится” в 
обратную сторону, - а 
это и объясняет необ- 
ходимость сильного 
хлопка. Не пытайтесь 
уменьшить его, сдви- 
нув фиксатор замка 
наружу: дверь станет 
закрываться мягче, но 
появятся зазоры! 

Мастера, хорошо знакомые с продукци- 
ей наших автозаводов, заменяя на автомо- 
биле двери, подгоняют их индивидуально. 
Дверь с "круткой” закрепляют на стойке ку- 
зова штатными винтами, а замок на началь- 
ном этапе даже не устанавливают. Затем, 


наблюдая, как ведет себя закрывающаяся 
дверь, находят крайние точки "винта” и ру- 
ками регулируют "крутку” двери, добиваясь 
равномерного прилегания. Если у вас нет 
особенного опыта в этом деле, можно снять 
уплотнитель и, воспользовавшись кусочка- 
ми пластилина, проконтролировать зазоры. 
Учтите, что дверь, вообще говоря, конструк- 
ция довольно жесткая, поэтому подобное 
исправление ее "геометрии” требует опреде- 
ленной физической силы, но только не рыв- 
ков: в этом случае вы рискуете вообще сло- 
мать дверь. Здесь можно воспользоваться 
подходящей доской в качестве рычага, при- 
звать на помощь приятеля и т. д. 

Рис. 2. Некоторые 
мастера так 
отгибают отбортовку 
уплотнителя. 



Отдельные "умельцы” пытаются обес- 
печить более плотное прилегание двери, в 
нужном месте отгибая наружу отбортовку, 
на которую надет уплотнитель (рис. 2). 
Действительно, иногда это позволяет сме- 
стить уплотнитель на 1-2 мм, но при серь- 
езной деформации этого недостаточно, а 
кроме того, неряшливо выступающая над 
обводами машины дверь самому мастеру 
не делает чести. Очевидно, что исправлять 
нужно именно некондиционную деталь, не 
трогая кузов! 

Но вот вы добились желаемого: дверь 
хорошо ложится на уплотнитель, вписыва- 
ется в обводы кузова - и для этого не нужно 
с большой силой прижимать ее. Вот когда 


Рис. 3. Порядок фиксации замка при закрывании (а, б, в) и открывании (г): 1 - фиксатор; 2 - ротор; 3 - рычаг наружного привода; 4 - храповик; А и Б - выступы ротора. 
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Когда вы захлопываете дверь, пружины 
храповика 4 и рычага 3, связанного тягой с 
наружной ручкой, нагружаются дополни- 
тельно, при этом круглый выступ А ротора, 
упершись в кромку фиксатора 1 , поворачи- 
вает храповик 4, пока выступ рычага 3 не 
защелкнется за второй зуб храповика. Это 
промежуточное положение замка (б), при 
котором дверь закрыта неплотно и может 
самопроизвольно открыться на ходу. При 
дальнейшем движении двери (в) выступ Б 
ротора попадает в выемку фиксатора 1 , при 
этом рычаг 3 зацеплен за рабочий (послед- 
ний) зуб храповика 4. 

Если вы открываете замок, рычаг 3 по- 
ворачивается против часовой стрелки и ос- 
вобождает храповик. Под воздействием 
пружины храповик и ротор возвращаются в 
исходное положение (г). 

На рис. 4 показано внутреннее устрой- 
ство замка. Рычаг 1 связан с наружной 
ручкой замка тягой, допускающей регули- 
ровку ее длины. Храповик 9 и ротор 11 (на 
этом рисунке "вынесенный” и на изобра- 
жение фиксатора 13) вращаются вместе с 
центральным валиком 10, проходящим 
сквозь опору 12, выполняющую и другую 
важную роль: при закрытом замке она за- 
ходит за фиксатор и не позволяет двери в 
случае аварии самопроизвольно открыть- 
ся. Рычаг 2 блокировки замка тягой 5 свя- 
зан с кнопкой (или клавишей) блокировки. 
Если кнопка опущена, рычаг 4, повернув- 
шись против часовой стрелки, своим ниж- 
ним выступом заходит за "уголок” рычага 
1, - теперь открыть дверь ни наружной, ни 
внутренней ручками не удастся. Если же 


кнопка (клавиша) поднята, 
действие тяг 3 или 5 при- 
водит к освобождению 
рычага и храповика - за- 
мок открывается. Конст- 
рукция блокирующего ры- 
чага 2 и его пружины 6 та- 
кова, что позволяет "за- 
хлопнуть” замок при опу- 
щенной кнопке блокиров- 
ки. Впрочем, повторюсь: 
любой замок лучше изу- 
чать, держа в руках. 

Замок передней двери 
немного сложнее, так как 
он связан дополнительной 
тягой с "выключателем 
замка” - той частью уст- 
ройства, куда вы привычно 
вставляете ключ. 

Регулировка замка 
описана в многочисленных 
пособиях. Останавливаться 
на этом нет необходимо- 
сти. Главное, чтобы вы по- 
няли: задача сводится к 
поиску такого положения 
фиксатора (а не замка!), 
при котором дверь откры- 
вается достаточно легко, а 
закрывается плотно. Последнему иногда 
мешают дефекты сухаря 15 (см. рис. 4, 
обычно его заедание на изогнутой оси). Ес- 
ли следить за чистотой этих деталей и пери- 
одически смазывать, проблем не возникает. 
Кстати, тот, кто "решает” их, просто выбро- 
сив сухарь, расплачивается за это разбол- 
танной дверью: назначение сухаря - в за- 
крытом положении двери не давать ей 
перемещаться вверх-вниз. 

Каковы наиболее распространенные 
"болезни” замков? Вообще-то при соблю- 
дении технологии производства они быва- 
ют очень долговечны. Например, на "Жигу- 
лях” они порой служили без нареканий по 
15-20 лет, здесь наиболее слабое место - 
"личинки” с ключами, которые из-за износа 
приходится заменять. Но все же известны 
случаи отказа замков по причине разбол- 
тавшихся соединений тяг с рычагами, ры- 
чагов с осями (иногда здесь помогает до- 
полнительная расклепка осей). Случаются 
поломки пружин. Лучший выход тогда - за- 
менить замок новым. Во многих случаях 
замки перестают работать по другой причи- 
не - нет смазки, набилась грязь, а то и по- 
явилась ржавчина. Имея дело с тягами, не 
забывайте, что все они допускают регули- 
ровку лишь в ограниченных пределах, "за- 
данных” кинематикой деталей замка. На- 
пример, при "длинной” тяге между наружной 
ручкой и рычагом 1 (см. рис. 4) замок труд- 
но открыть, а при "короткой” - он перестает 
закрываться. Очень часто отказавший у не- 
опытного автолюбителя замок легко приве- 
сти в нормальное состояние, всего лишь 
отрегулировав длину тяг. 


4. Устройство замка 
задней левой двери ВАЗ- 
2 '06: 1 - рычаг наружного 
-ривода; 2 - рычаг 
блокировки замка; 3 - тяга 
;-утреннего привода; 
і ~ рычаг внутреннего е 

тмвода; 5 - тяга кнопки ® 

блокировки; 6 - пружина 
лічага блокировки; 

■ - пружина храповика; 

8 - корпус замка; 9 - 
хоаповик; 10 - центральный 
валик; 1 1 - ротор замка; 

12 -опора центрального 5 

валика; 13 - фиксатор; 

14 - пружина сухаря; 

15 - сухарь. 


вы можете рассчитывать на то, что при ис- 
правном замке она будет надежно защи- 
щать вас от "факторов внешней среды”. 

Теперь займемся замком. Все замки 
дверей наших автомобилей чем-то похожи, 
но в то же время различаются. О работе 
замков можно прочитать в различных кни- 
гах и красочных альбомах. Однако на прак- 
тике изучать устройство механизма лучше 
всего, держа его в руках. "Пощелкав” мину- 
ту-другую, вы, возможно, поймете то, чего 
никак не удавалось усвоить из книги, - 
нужно лишь внимательно наблюдать за 
взаимодействием рычагов, тяг, пружин. 

Случается, что замок, хорошо работаю- 
щий в руках, совершенно бездействует, бу- 
дучи установлен на место, в дверь. В этом 
случае чаще всего оказывается виноват 
какой-нибудь мало заметный дефект в дру- 
гих механизмах двери, связанных с замком. 
Например, вы, незаметно для себя, согнули 
тягу, соединяющую внутренний рычажок на 
двери с замком - и он в результате оказал- 
ся заблокирован. 

Рассмотрим в качестве примера замок 
левой задней двери "Жигулей” - один из са- 
мых простых (рис. 3). Последовательность 
его "срабатывания” такова. В исходном по- 
ложении (а) дверь открыта. Ротор 2 замка 
вращается на одной оси (центральном ва- 
лике) с храповиком 4, имеющим три зуба 
(храповик и рычаг 3 находятся во внутрен- 
ней части замка). Под действием пружины 
ротор с храповиком стремятся повернуться 
по часовой стрелке, но этому препятствует 
рычаг 3, выступ которого зацеплен за пер- 
вый зуб храповика. 
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АЙЛЕНТ-БЛОКИ: 

НУЖЕН ГЛАЗ ДА ГЛАЗ... 


Передняя подвеска "Волги" - не из числа неприхотливых: требует к себе 
повышенного внимания, тщательного ухода. 

Рассказывает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


Кому не доводилось видеть, как у "Вол- 
ги” - даже на не очень крутом повороте - 
сильно "заваливаются" набок передние ко- 
леса. Еще чаще это можно наблюдать на 
микроавтобусах "Латвия" с такой же подве- 
ской. Картина, как говорят, ясная; неис- 
правна передняя подвеска. При этом мы, 
естественно, не имеем в виду "критические” 
случаи явных, предаварийных поломок - 
речь идет об износе резинометаллических 
шарниров (или, как их называют, сайлент- 
блоков). Срок их нормальной службы на 
"Волге”, к сожалению, весьма ограничен. 
Часто приходится заменять резиновые 
втулки уже после 10-12 тысяч километров 


пробега, а на более тяжелом микроавтобусе 
даже чаще. Известны случаи, когда после 
20 тысяч километров в щарнире не удава- 
лось найти и следов резиновой втулки, - так 
что, представляя (хотя бы на глазок!) раз- 
меры деталей, вы поймете и причины "зава- 
ла” колес на повороте. 

Существенное отличие "волговских” 
сайлент-блоков от "жигулевских” в том, что 
первые - разборные. Роль корпуса (наруж- 


ной втулки) здесь выполняют сами проуши- 
ны в рычагах. В проушины запрессованы 
резиновые втулки, а в них - распорные 
стальные. 

Быстрый износ резиновой втулки (хотя 
это и мало вас утешит!) облегчает демон- 
таж ее остатков при ремонте. Распорную 
стальную втулку извлечь очень просто, а 
резиновую и того проще. Что же касается 
запрессовки, то достичь хороших результа- 
тов без использования несложного приспо- 
собления (или хотя бы похожего на него на- 
бора болтов, гаек, шайб) довольно трудно, - 
чаще всего в этом случае повреждают ре- 
зиновую втулку, которая с первого дня сво- 
ей работы оказывается надорванной или 
надрезанной. Если учесть, что нагрузка на 
нее (особенно на неровной дороге) может 
достигать 100-150 кгс/см^, можно сказать; 
ей не позавидуешь. 

На рис. 1 показан полный комплект де- 
талей приспособления для замены резино- 
вых втулок на "Волге”. Его можно изготовить 
(если у вас есть такие возможности) или ку- 
пить - такой же или похожий. Во втором 
случае рисунок поможет вам сориентиро- 
ваться и купить то, что нужно. 

Перед заменой втулок верхнюю пару 
рычагов подвески (состоящую из двух само- 
стоятельных рычагов - переднего и заднего) 
снимают и разбирают. Втулки нижних можно 
заменить, не снимая рычаги с автомобиля. 

Перед запрессовкой посадочные от- 
верстия проушин тщательно очищают и 
промывают бензином. Промывают и рези- 
новые втулки, дабы, после запрессовки 
обеспечить хороший их контакт с металлом 
рычага, сведя к минимуму риск проскальзы- 
вания. Последнее для резинометаллических 
шарниров просто гибельно - в этом случае 
срок службы резиновой втулки исчисляется 
буквально минутами, она истирается и ло- 
пается. 

При запрессовке втулку смачивают 
бензином - это тоже способствует надежной 
посадке ее в проушине рычага - без пере- 
грузки одних участков за счет других. 

Установка резиновой втулки в верхний 
рычаг показана на рис. 2, а следующая 
часть работы - запрессовка стальной рас- 
порной втулки - на рис. 3. 

У резиновой втулки нижней пары рыча- 
гов утолщение только с одной стороны, поэ- 


2 3 4 



Рис. 1 . Комплект 
приспособлений для 
замены сайлент-блоков 
передней подвески: 

1 - винт; 2 - шайба; 

3 - переходник; 

4 - втулка; 5 - опора; 

6 - наконечник нижний; 

7 - наконечник верхний; 

8 - стакан; 9 - гайка. 
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Рис. 2. Запрессовка 
резиновой втулки в 
верхний рычаг: 1 - винт; 
2 - шайба; 3 - втулка; 

4 - резиновая втулка; 

5 - верхний рычаг; 

6 - стакан; 7 - гайка. 



Рис. 3. Запрессовка 
стальной распорной 
втулки в верхний рычаг: 

1 - винт; 2 - распорная 
втулка; 3 - наконечник 
верхний; 4 - резиновая 
втулка; 5 - верхний рычаг; 

6 - переходник; 

7 - стакан; 8 - гайка. 



Рис. 4, Запрессовка 
стальной распорной 
втулки в нижний рычаг: 
1 - винт; 2 - опора; 

3 - распорная втулка; 

4 - наконечник нижний; 

5 - резиновая втулка; 

6 - нижний рычаг; 

7 - стакан; 8 - гайка. 


тому ее просто вставляют в проушину, а за- 
тем с помощью приспособления запрессо- 
вывают распорную втулку (рис. 4). 

Запрессовка каждой втулки происхо- 
дит при навинчивании гайки 9 (см. рис. 1) 


на винт 1. Последний можно удержать от 
вращения с помощью ключа (за две лыски 
на резьбовом конце) или воротка, для ко- 
торого у головки винта есть отверстие. 

После замены резиновых втулок гайки 


оси верхней пары рычагов нужно затянуть 
моментом 7-9 кгс»м. При этом важно, чтобы 
рычаг был расположен под прямым углом к 
опорным площадкам его оси, - в этом слу- 
чае втулки во время движения автомобиля 
работают в оптимальных условиях, без пе- 
регрузок и преждевременного износа. Дру- 
гой вариант: гайки оси затягивают выше- 
указанным моментом, когда автомобиль 
стоит на колесах (а не на домкрате или 
подъемнике). 

Заменяя нижние втулки (без снятия 
рычага с автомобиля), пользуются двумя 
домкратами или одним, но в сочетании с 
подходящей подставкой. Например, одним 
домкратом приподнимают автомобиль, а 
вторым (или подставкой), упертым в ры- 
чаг возле шарнира, последний разгружа- 
ют. Теперь, отвернув стопорный болт, вы- 
вертывают палец оси нижних рычагов. 
Далее, опуская автомобиль, следят за 
тем, чтобы проушина сместилась относи- 
тельно оси, запрессованной в поперечине, 
"позволив” запрессовать втулки. В неко- 
торых случаях для этого приходится осла- 
бить затяжку гаек, которые крепят чашку 
пружины к рычагам. 

Когда втулки запрессованы, рычаги ус- 
танавливают на место, завертывают и не- 
много подтягивают палец. Окончательно его 
затягивают, поставив автомобиль на колеса, 
моментом до 18-20 кгс»м. 


ПРОШУ 
^ ОБЪЯСНИТЬ 


На моем ” Москвиче-21 406” 
с карбюратором ДААЗ 2101-1 107010 
двигатель глохнет во время 
движения накатом при торможении 
перед светофором. Отчего это 
происходит? 

Это явление знакомо многим владельцам 
автомобилей с продольным расположением 
двигателя и карбюратором подобного типа 
'Москвич”, "Жигули”). Один из недостатков 
данного карбюратора - в конструкции его 
поплавковой камеры и расположении глав- 
ных топливных жиклеров. Напомним, что 
работа двигателя на холостом ходу зависит 
также от главного жиклера первичной ка- 
меры карбюратора, так как с его помощью 
дозируется и та часть бензина, которая 
расходуется через систему холостого хода. 
Значит, понижение (по любой причине) 
уровня топлива над главным жиклером 2 
приводит к излишнему обеднению рабочей і 
смеси в цилиндрах. Состав смеси на холо- 
стом ходу и так достаточно обеднен, что 


позволяет снизить содержание окиси углерода 
в выхлопе до нормы, то есть 3% и меньше. 
Поэтому дальнейшее обеднение приводит к 
резкому ухудшению процесса сгорания, отчего 
падают обороты холостого хода. А именно при 
торможении бензин в поплавковой камере от- 
ливает к передней стенке, как показано на 
рис. 1 , да и сам автомобиль несколько накло- 
няется вперед. На этом режиме могут про- 
явиться и неполадки в зажигании - здесь даже 
малозаметный сбой способен вызвать оста- 
новку мотора. 

Таким образом, замеченное вами явле- 
ние, по существу, неизбежно. Задача - так от- 
регулировать карбюратор, чтобы не допустить 
остановки двигателя в этих ситуациях: оборо- 
ты холостого хода не должны быть ниже ука- 
занных в Руководстве по эксплуатации авто- 
мобиля, а уровень бензина в поплавковой ка- 
мере - пониженным. Иначе при торможении 


главный жиклер 1 (рис. 1 ) может оказаться 
даже выше поверхности 2 отхлынувшего впе- 
ред бензина - и мотор остановится. 

Полезно помнить, что при обратной кар- 
тине - если обороты холостого хода при тор- 
можении не меняются или даже растут - со- 
став смеси на этом режиме (но без торможе- 
ния) обогащенный, а то и богатый. Такая регу- 
лировка недопустима, поскольку содержание 
СО в выхлопных газах достигает 5-10%. 

На рис. 2 показана зависимость холостых 
оборотов (в процентах) от состава смеси и со- 
держания СО в выхлопных газах. При регули- 
ровке, соответствующей точке А, торможение 
вызывает некоторое падение оборотов. При 
более бедной смеси (точка О) обороты упадут 
сильней. На обогащенной смеси (точка В) 
обороты изменятся мало. Наконец, если ис- 
ходная смесь (точка С) очень богатая, обороты 
в момент торможения увеличатся. 



Рис. 1 . При торможении 
бензин отливает вперед 
(показано стрелкой): 

1 - главный топливный 
жиклер; 2 и 3 - уровень 
бензина соответственно 
при торможении и в 
статике. 

Рис. 2. Зависимость 
числа оборотов 
холоаого хода 
от состава смеси и 
содержания СО 
в выхлопных газах. 
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^ ^ БОРТ шины от ОБОДА 


Если вам довелось поездить на мото- 
циклах, а затем приобрести свой первый 
автомобиль, то при проколе колеса вы не- 
пременно столкнетесь с непривычной 
проблемой; борт шины невозможно ото- 
рвать от "полки” обода колеса! На мото- 
циклах эффект "приваривания” мало за- 
метен, а на автомобилях тем ярче выра- 
жен, чем дольше колесо не разбортовы- 
валось. Зависит это также от состава ре- 
зины, поверхности обода, режимов рабо- 
ты шины (насколько сильно она нагрева- 
лась при эксплуатации, какое в ней под- 
держивалось давление), а также от конст- 
рукции диска колеса. Если он имеет ”хам- 
пы” (выпуклости на полках для удержания 
бескамерной шины), то это еще прочнее 
соединяет шину и обод. 

Как же оторвать борт шины от диска? 
Казалось бы, самый простой способ - соб- 
ственным весом (если он составляет хотя 
бы 70-80 кг). На практике "простота” себя 
редко оправдывает, так как поддаются по- 
добному воздействию, главным образом, 
старые шины (например, прошедшие "на- 
варку”), с основательно изношенными, де- 
формированными, растянутыми бортами. 
Высококачественную покрышку (особенно 
- в бескамерном варианте) своим весом 
вы не оторвете. Кроме того, для отрыва 
борта усилие нужно приложить как можно 
ближе к краю обода колеса, но в этом слу- 
чае нога соскальзывает по боковине по- 
крышки, особенно если последняя мокрая 
и грязная. Единственным результатом бу- 
дет испорченная обувь. 

Как еще можно "воздействовать” на 
непокорную покрышку? Жителю столицы, 
как и некоторых других городов, вполне 
можно рекомендовать покупку любого из 
многочисленных приспособлений, имею- 
щихся в продаже: они достаточно ком- 
пактны и недороги. Жителей же "глубин- 
ки”, как у нас ее называют, обычно выру- 
чает смекалка. 

Известен ряд способов отрыва борта 
покрышки от диска. Один - весьма попу- 



Рис. 1. Так отделяют 
покрышку от диска с 
помощью домкрата, 
лямки и монтажной 
лопатки. 


Как отремонтировать проколотое колесо? Кажется, это знают все. Особенно 
просто, если неподалеку "шиномонтаж”: отдал - получил! Но бывает, что 
нет рядом автосервиса, а вы прокололи два колеса... В этом случае можно 
оказаться в трудном положении даже по пути на любимую дачу! Подобная 
ситуация не должна поставить серьезного автомобилиста в тупик, 
считает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


лярный, но не без минусов: на шину проко- 
лотого колеса наезжают колесом автомо- 
биля (фото 1). На практике это довольно 
сложно, может потребоваться доска. Кроме 
того, веса легковушки может и не хватить. 


сравнении с известным многим автомоби- 
листам способом (рис. 2), он имеет важ- 
ное преимущество: здесь гораздо меньше 
действующий на домкрат опрокидываю- 
щий момент - и его легче удержать в вер- 




Отделение борта покрышки от диска с помощью 

автомобиля. Использование домкрата и автомобиля. 


Целый ряд способов основан на при- 
менении штатного автомобильного дом- 
крата. Если у вас "Жигули”, "Москвич" и 
так далее, вы тоже можете воспользо- 
ваться этим методом. Хотя в некоторых 
ситуациях, например на рыхлой, лесной 
дороге, возможно, придется действовать в 
два приема. Сначала приподнимают по- 
выше автомобиль (обычно - заднюю 
часть), затем ставят подставку и, освобо- 
див домкрат, подводят под его пяту про- 
колотое колесо. Теперь снова "поднима- 
ют” автомобиль (на деле он останется 
почти на месте) - и отрывают борт по- 
крышки от обода (фото 2). 

Можно использовать большинство ти- 
пов домкратов и без "участия” автомоби- 
ля. Один из лучших приемов - на рис. 1. В 



тикальном положении. Кроме того, эта 
схема позволяет воспользоваться практи- 
чески любым автомобильным домкратом - 
ромбовидным, угловым, гидравлическим и 
так далее. Еще одно преимущество: в ав- 
томобиле не нужно возить дополнитель- 
ных приспособлений, кроме прочной лям- 
ки (например, брезентовой). Роль нижнего 
упора прекрасно выполнит штатная шино- 
монтажная лопатка. 

Если у вас есть гараж, для работы с 
проколотыми колесами можно приспосо- 
бить его стену, например, как это показа- 
но на рис. 3, 4, забетонировав (или вва- 




Рис. 3. Приспособление 
для отделения щины от 
диска в гараже 
"жигулевским” домкратом. 


Рис. 4. Так работают в 
гараже гидравлическим 
домкратом в виде 
"стойки”. 


134 ЗА РУЛЕМ 6/97 



йоимиѲламй 



оив) в нее - в зависимости от конструкции 
домкрата - отрезок трубы, стержень, уго- 
лок и так далее. 


В последнее время в продаже - все 
больше приспособлений для ремонта ко- 
лес. Чаще всего они рычажного типа (рис. 
7), довольно громоздкие, и 
обычно их держат в гараже. 
Правда, некоторые переделыва- 
ют их таким образом, чтобы ры- 
чаг - длинный и неудобный для 
перевозки в автомобиле - стал 
составным. Начальную часть ры- 
чага делают из трубы, а удлини- 
телем служит штатная монтаж- 
ная лопатка. Существуют и более 
компактные конструкции, напри- 
мер показанные на рис. 8, 9, 


Рис. 5. "Приспособление" из досок и веревки. 


Рис. 6. "Ударные" способы отрыва 
покрышки от обода: а - с использованием 
уголка; б - с использованием рессоры. 


Следующий из "дедовских” (но весьма 
надежных) способов отделения покрышки 
от диска прекрасно реализуется где-нибудь 
на даче, когда у вас под рукой есть подхо- 
дящие доски (рис. 5). Последние должны 
быть достаточно толстыми, жесткими. Уси- 
лие отрыва зависит от соотношения плеч А 
и Б, значит, важна и длина досок. 

Еще один излюбленный автомобили- 
стами способ отделения покрышки от дис- 
ка показан на рис. 6, а. Здесь нужен тяже- 
лый (не меньше килограмма) молоток и 
отрезок металлического уголка (сталь, 
дюраль). Острые кромки уголка непремен- 
но затупите, чтобы исключить поврежде- 
ние боковины при ударах. Иногда вместо 
уголка используют кусок рессоры (рис. 6, 
б). Уголок приведенных на этом рисунке 
размеров забивают молотком между дис- 
ком и бортом покрышки, пока его верхний 
угол не окажется на уровне края обода. 
Как правило, после этого борт покрышки 
легко отделяется от диска ногами, но в 
ряде случаев приходится повторить опе- 
рацию, расположив уголок рядом с мес- 
том, где покрышка уже сдвинута по ободу. 

Кстати, при очевидной "опасности” 
ударного способа отрыва покрышки от дис- 
ка на деле повредить ее может только тот, 
кто действует совершенно необдуманно и 
неосторожно, например использует кусок 
уголка или рессоры с острыми кромками. 
"Живая”, годная к эксплуатации шина очень 
прочна и не поврехедается исправным ин- 
струментом (в том числе - пятой домкрата). 
Конечно, если борт покрышки "гнилой” 
(особенно важно состояние корда), он мо- 
жет и порваться. Но такая шина для экс- 
плуатации заведомо непригодна. 

Нашими умельцами открыт еще один 
"секрет”: если в стык борта покрышки с 
ободом впрыснуть проникающую жидкость 
ѴѴО-40 или универсальную смазку ”Унис- 
ма”, то через 3-4 минуты покрышка го- 
раздо легче отделяется от обода, а сами 
эти жидкости не оказывают на материалы 
шины отрицательного воздействия. 



. В10 
кругом 


Рис. 7. Рычажное 
приспособление, 
встречающееся в продаже. 



Рис. 8. Работа 

компактным 

приспособлением. 



Рис. 9. Компактное приспособление для отрыва борта 
покрышки от обода. 

занимающие в багажнике минимум места. 
Подобное приспособление несложно из- 
готовить и самостоятельно. Как показала 
наша практика, оно очень полезно в "ар- 
сенале” автолюбителя. 


□ 


Д ВАШЕ 




МНЕНИЕ? 


"...Сильно огорчен статьей 
"Сапоги стопчешь!" в декабрьском 
номере журнала. Она изобилует 
неточностями. 

Я, шофер-профессионал, ни разу 
не видел, чтобы кто-нибудь порезал 
шину металлической стружкой. Или 
повредил колесо на рельсах. Или так 
заезжал на бордюр! К тому же автор 
забыл подсказать водителям: 
если прокололи колесо, не спешите 
вынуть из дырки гвоздь, болт или 
еще что-то. Подкачайте - и можно 
проехать сотню километров! 

В общем, автору нужно чаще 
общаться с нами, 
профессионалами...” 


Дорогой наш читатель! Некоторые воп- 
росы, затрагиваемые на страницах журнала, 
адресуются не профессионалам, а тем, кто 
сел за руль впервые в жизни. Возможно, вам 
трудно в это поверить, но многие знают о 
колесах гораздо меньше вас! Кстати, автор, 
вызвавший ваше негодование, "профессио- 
налом” - в смысле оплаты труда за баранкой 
- вовсе не является, хотя и поездил на сво- 
ем веку немало. И чем только шины не по- 
вреждал! Приведи я в той статье список 
"опасных” предметов, он бы вас утомил. 

Два слова о рекомендациях профессио- 
нала. Уверен, вы знаете, что сейчас почти 
все шины для легковых автомобилей имеют 
металлокорд в брекере. И этот корд очень 
чувствителен к механическим повреждени- 
ям: достаточно одному тросику перетереть- 
ся, чтобы шину вы вскоре выбросили - она 
"пойдет винтом”. Конечно, многие люди 
предпочли бы ничего не делать с проколотой 
шиной - подкачал и... вперед! Но все же ши- 
ны нынче недешевы. Может, лучше вовремя 
починить, а не ждать, пока торчащий в про- 
текторе болт перетрет проволочки корда? 

Далее: если в шине торчит гвоздь (до- 
пустим, водитель этого еще не заметил), то 
безопаснее оказывается именно бескамер- 
ная, потому что она теряет воздух только 
через отверстие прокола - очень медленно. 
Камерная же щина при серьезном проколе 
может выпустить воздух так быстро, что это 
приведет к аварии. Эти наблюдения, даже 
если они кажутся вам спорными, подтвер- 
ждены опытом многих поколений водителей. 

А в общем-то, мы вам завидуем! 
Столько лет ездить и ни разу не "убить” ко- 
лесо на рельсах или на донышке от бутылки. 
Вы просто счастливец! 

Эдуард КОНОП 
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ПРИЦЕП - МАШИНА БЕЗ МОТОРА 


Серийно выпускать прицепы для легковых автомобилей стали у нас 
сравнительно недавно - с 1972 года (первая модель - ММЗ-81021). Сегодня 
прицеп стал незаменимым помощником в личном хозяйстве, мелком 
бизнесе и строительно-ремонтных работах. Тем полезнее показались нам 
опыт и советы Александра ГОЛОУЛЬНИКОВА по эксплуатации прицепа 
с легковым автомобилем. 


С проверки исправности должна начи- 
наться любая поездка на машине. Это отно- 
сится также и к прицепу. На что здесь следует 
обратить внимание? Прежде всего - это тяго- 
во-сцепное устройство (ТСУ), подвеска, креп- 
ление колес и работа световых приборов. Пе- 
ред поездкой осмотрите ту часть ТСУ, которая 
выступает из-под заднего бампера, а два-три 
раза в сезон - балки и опорные кронштейны в 
местах крепления к кузову автомобиля на 
предмет отсутствия трещин и люфтов. 

Особо следует сказать о замковом уст- 
ройстве (ЗУ) прицепа. Прове- 
ряйте его при каждой поездке, 
обращая внимание на то, что 
оно независимо от конструкции 
(со сменными вкладышами, с 
фиксацией с помощью клина и 
т. п.) должно обеспечивать 
беззазорную сцепку автопоез- 
да. Страховочные цепи или 
тросы, которые удержат при- 
цеп при поломке или расцеп- 
лении ЗУ, не должны прови- 
сать до дорожного покрытия. Внимательно ос- 
мотрите дышло в местах крепления к корпусу 
прицепа, особенно в тех случаях, когда дышло 
раздвижное или съемное. Убедитесь в отсут- 
ствии стуков в подвеске и ТСУ. 

Рекомендуемое давление в колесах, 
указанное в инструкции, относится, как прави- 
ло, к полностью загруженному прицепу. Но 
очень часто можно видеть, как по улице "летиТ’ 
автомобиль, а сзади грохочет пустой прицеп. 
Причина проста - его подвеска рассчитана на 
движение с грузом, а при весе самого прицепа 
100-200 кг она просто не работает. Рекомен- 
дация на этот случай проста - снизить давле- 
ние в колесах до 0,8-1 ,0 атм. После загрузки 
прицепа давление вновь доведите до нормы. У 
некоторых моделей жесткость подвески регу- 
лируется, но таких очень мало. Для повышения 
устойчивости автопоезда повысьте на 10-20% 
давление в колесах задней оси буксировщика. 
Кстати, на этот случай можно порекомендо- 
вать удлинить шнур питания автокомпрессора 
или сделать дополнительную розетку в багаж- 
нике. Для большинства моделей легковых ав- 
томобилей можно подобрать пружины задней 
подвески повышенной жесткости, рассчитан- 
ные на более высокую нагрузку. 

Обязательным предметом проверки пе- 
ред выездом должны стать световые прибо- 
ры. Чтобы потратить меньше времени и обой- 
тись без помощников, включите габаритный 
свет, аварийную сигнализацию и деревянным 
бруском длиной около 50 см нажмите на пе- 
даль тормоза, уперев второй конец в подушку 
сиденья. Под сиденьем брусок много места не 
займет, а в дальнейшем не раз пригодится. 


Загружать прицеп следует так, чтобы 
центр тяжести был как можно ниже, а верти- 
кальное усилие, приложенное к шару, состав- 
ляло не более 10% полной массы. Иногда 


приходится перевозить длинномерные грузы 
(доски, брус и т. п.) на прицепах, у которых пе- 
редний и задний борта несъемные и неоткид- 
ные. В этом случае можно искусственно пони- 
зить центр тяжести, загрузив на дно балласт - 
мешок цемента, два-три десятка кирпичей. 
Если же борта откидные, то откинутый борт 
дополнительно закрепите или просто снимите. 

Ежегодно при подготовке к техосмотру 
владельца прицепа ждет одно и то же - под- 
краска переднего борта, который обычно 
весь иссечен мелкими камешками из-под ко- 
лес. Ржавчина после зимней слякоти довер- 
шает дело. Не особенно помогают и брызго- 
вики позади задних колес. Избежать ежегод- 
ной подкраски поможет кусок брезента или 
другого прочного материала, которым "драпи- 
руют'’ передний борт. При этом не следует за- 
бывать про световозвращатели: на импрови- 
зированном чехле можно проделать отверстия 
или повесить дублирующие катафоты. Хорошо 
бы сразу комплектовать прицеп тентом увели- 
ченного размера - и борт защищен, и груз в 
дождливую погоду сухой. Кстати, натянутый 
тент дополнительно страхует груз от утери, а 
кроме того, открытый кузов имеет повышен- 
ное аэродинамическое сопротивление. 

И последний совет, относящийся к экс- 
плуатации: не ленитесь в поездках осматри- 
вать прицеп, а также на ощупь проверять на- 
грев колесных ступиц. Зачастую заводы- 
изготовители экономят на смазке подшипни- 
ков. Регулировка их затяжки должна прово- 
диться не реже, чем в ступицах передних ко- 
лес автомобиля. 

В движении главный принцип - любые 


маневры допустимы только при наличии из- 
быточного запаса времени и расстояния. У ав- 
томобиля с груженым прицепом, не оборудо- 
ванным тормозами, существенно возрастает 
тормозной путь. Более вни- 
мательно относиться к скоро- 
стному режиму заставляют 
прицепы с колесами меньших 
размеров нежели стандарт- 
ные автомобильные (напри- 
мер, 5,0/10 или 4,0/10). Во- 
первых, у миниатюрных колес 
больше шансов бьпъ повреж- 
денными на колдобинах, а во- 
вторых, вращаются они с 
большей скоростью, охлаж- 
даясь воздушным потоком хуже, и поэтому 
более склонны к перегреву. 

Серьезно отнеситесь к выбору боковых 
зеркал заднего вида. Они должны быть такого 
размера и формы, чтобы были видны не 
только борта, но и колеса прицепа. Своевре- 
менно почувствовать прокол, особенно при 
малой загрузке, трудно - и очень часто его 
обнаруживают уже тогда, когда от покрышки 
мало что осталось, а диск по форме прибли- 
жается к квадрату. 

Прицеп воздействует на автомобиль не 
только на ходу, и даже такая операция, как, 
например, смена заднего колеса, имеет опре- 
деленные особенности. Когда вы начнете под- 
нимать домкратом заднюю часть автомобиля, 
то можете вдруг обнаружить, что в воздухе 
висит не только заднее, но и переднее колесо 
того же борта. Даже не учитывая покатого 
профиля дороги, а также того, что машина 
стоит, как правило, на неширокой обочине, вы 
рискуете создать очень неустойчивое равно- 
весие, вывести из которого вашу "конструк- 
цию” может любой проехавший мимо грузо- 
вик. Поэтому самое надежное решение - от- 
цепить прицеп на время смены колеса. Это 
убережет вас от возможных травм, а машину - 
от вмятин в дверях, вывернутых поддомкрат- 
ников и разбитых тормозных барабанов. 
Правда, отцепить груженый прицеп не всегда 
по силам - может понадобиться и частичная 
его разгрузка. 

В общем, главное в дороге - не забывать 
о том, что за автомобилем "бежит” прицеп, а 
то он сам о себе напомнит, и не в самый под- 
ходящий момент. 
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рели ДОРОГ ТЕБЕ МОТОР... 


Не тот автомобилист нынче пошел, ой не тот! Подавай ему машину, чтобы 
не нужно масло менять, фильтры, ремни - вообще обслуживать. Как 
говорится, ездить, не открывая капота. Появлению водителей такого типа 
немало способствовал приток к нам иномарок, ресурс и надежность 
которых несравнимо выше отечественных. Тем не менее и "Мерседес”, и 
БМВ, как "Жигули” и "Москвич", в общем-то имеют одни и те же детали. А 
значит, и общие принципы ухода за машиной. Увы, об этом порой забывают 
даже опытные автолюбители. К каким последствиям может привести 
пренебрежение элементарными правилами обслуживания и эксплуатации 
автомобиля - тема обращения к читателям журнала кандидата технических 
наук, директора фирмы "Иномотор” Александра ХРУЛЕВА. 


Наше предприятие вот уже семь лет, 
в основном, ремонтирует двигатели ино- 
странных автомобилей. За это время мы 
накопили немалый опыт и, что весьма 
важно для нашего разговора, системати- 
зировали статистику по всем видам 
встречавшихся у нас работ, вызванных 
теми или иными отказами в системах ав- 
томобиля. Результаты весьма любопыт- 
ные - главной причиной поломок в двига- 
телях чаще всего бывает сам владелец 
машины. Складывается впечатление, что 
за рулем сидят не любящие своих четы- 
рехколесных друзей хозяева, а просто 
вредители. Уверен, если бы конструкто- 
рам вообще удалось исключить участие 
владельца в обслуживании, автомобиль 
ходил бы куда больше. И это в полной ме- 
ре относится как к новеньким "Жигулям”, 
так и к "Мерседесу”. 

Итак, о чем говорит наша статистика? 
Беда чаще всего приходит именно оттуда, 
где производитель дает возможность ав- 
толюбителю "порезвиться” - самому сме- 
нить масло, проверить уровень охлажда- 
ющей жидкости и т.п. 

Самая распространенная причина вы- 
хода из строя двигателя весьма банальна 
- несвоевременный контроль за уровнем 
масла. Нерадивых заставляет взглянуть 
на щуп только появляющийся "невесть от- 
куда" грохот мотора. Профессионалы тоже 
не безгрешны - иные доливают масло, 
лишь когда в крутом повороте заморгает 
лампа аварийного давления, то есть оста- 
ток масла отольет от приемника и в сис- 
тему смазки попадет только воздух. Нес- 
колько секунд работы мотора в таком ре- 
жиме иногда намного сокращают его 
жизнь. 

Разбитый картер - спутник неакку- 
ратных водителей быстроходных машин. У 
БМВ, "Мерседеса”, "Ауди” последних мо- 
делей поддоны моторов отлиты из хруп- 
кого алюминиевого сплава, и даже легкое 
соприкосновение картера с бордюрным 
камнем, корягой, куском льда может стать 
роковым. Разогретое масло быстренько 
вытечет через трещину наружу, а заме- 
тить сигнал на панели приборов в такой 
неожиданной ситуации удается не всем. 

Не стоит также обольщаться стойко- 
стью стальных масляных поддонов. В по- 
добных ситуациях он не треснет, но не- 
пременно помнется, а деформированное 
дно может закрыть отверстие маслопри- 
емника и тогда масло в систему будет по- 
ступать в недостаточном количестве или 
его подача вовсе прекратится. Последнее 
обычно случается во время пуска холод- 
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ного двигателя - густое масло не в состо- 
янии протиснуться в узкую щель между 
помятым днищем поддона и поверхностью 
маслоприемника. 


Каждому, понятно, хочется побыстрей 
забраться в салон, пустить двигатель и 
тут же тронуться в путь. Но при этом 
нельзя забывать, что частые поездки на 
небольшие расстояния с непрогретым, 
холодным двигателем чреваты образова- 
нием отложений, способных наглухо за- 
бить каналы и отверстия системы смазки 
и, таким образом, перекрыть доступ мас- 
лу к отдельным подшипникам. Сей эф- 


фект усиливается, если в мотор залито 
минеральное масло низкого или вовсе не 
соответствующего типу данного двигате- 
ля класса качества. 

Следующая категория "губи- 
телей” моторов - активные борцы 
за его внутреннюю чистоту. Каж- 
дую смену масла они сопровож- 
дают ответственной, как им ка- 
жется, процедурой - промывают 
двигатель специальным маслом 
или препаратами порой сомни- 
тельного происхождения. Некото- 
рые из них весьма активны и в 
состоянии смыть даже краску с 
внутренних поверхностей. Части- 
цы отложений, которые все же 
образуются в моторе, под дейст- 
вием таких составов попадают в 
систему смазки и, как в предыду- 
щем случае, забивают маслопри- 
емник, перекрывают каналы. Ре- 
зультаты будут вновь плачевны. 

Особенно опасна такая про- 
мывка для двигателей с турбо- 
компрессором. Вероятность за- 
крыть частичками грязи очень 
небольшие отверстия, ведущие к 
подшипникам компрессора, после 
этой операции почти стопроцент- 
ная. Отмечу попутно, что замена 
агрегата обойдется в 2-2,5 тыся- 
чи долларов. 

Но это еще не все. Отдель- 
ные препараты для промывки мо- 
тора весьма агрессивны к саль- 
никам и резиновым уплотнениям. 
Так что не удивляйтесь, если после оче- 
редной промывки "потечет” передний или 
задний сальник. 

Современные масла, о чем не раз пи- 
сали специалисты в ЗР, обладают отмен- 
ными моющими свойствами, так что до- 
полнительная обработка двигателя может 
только навредить ему. 

О маслах в последнее время сказано 
и написано так много, что вновь обра- 


Лопасти 

турбокомпрессора - 

"жертвы” добавок к моторному маслу. 



Калильное зажигание 
расплавило днище поршня 
всего за пару минут. 
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щаться к этой теме даже как-то неловко. 
Между тем, по-прежнему наиболее рас- 
пространенная ошибка (если хотите, не- 
брежность) - применение зимой "густых” 
моторных масел, рассчитанных на лето. 
Холода, как известно, наступают неожи- 
данно. Попытки пустить двигатель с лет- 
ним маслом могут обернуться бедой. Оно 
становится настолько густым, что не в со- 
стоянии протиснуться в каналы системы 
или преодолеть сопротивление шторок 
фильтра. И здесь возможен такой отрица- 
тельный эффект: часть густого масла 
возле приемника насос все же закачивает 
в двигатель, другая же, отдаленная, не 
успевает подойти к приемнику - образу- 
ется воронка. Вновь система, как рыба, 
будет хватать только воздух и сигнализи- 
ровать красной лампой о потере давле- 
ния. Поэтому напомню, как вязкость мас- 
ла классифицируют по 8АЕ: у летних она 
обозначена только цифрой (например, 
5АЕ 20), у зимних - с буквой ѴѴ - 8АЕ 
10ѴѴ. У всесезонных две цифры разделе- 
ны буквой ѴѴ (8АЕ 15ѴѴ40). Первая указы- 
вает на вязкость при отрицательных тем- 
пературах, вторая - при +100°С. 

Современные моторы требовательны 
к стабильности показателей вязкости. 
Иными словами, им необходимы масла, 
вязкость которых заметно не меняется 
(скажем так, одинакова) и при -ЗО^С и 
при ч-ІООХ. Чем больше разница в чис- 
лах, характеризующих вязкость всесе- 
зонного масла, тем выше его стабиль- 
ность. Например, у синтетического масла 
8АЕ 5ѴѴ50 при -18“С вязкость такая же, 
как у зимнего 8АЕ 5ѴѴ (оно достаточно 
жидкое), а при 100°С - как у летнего 8АЕ 
50 (густое). 

Порой владельцы машин допускают 
просчеты, которые подобны бомбе замед- 
ленного действия. Они связаны с ошибка- 
ми в выборе качества масла по АРІ. Одни, 
увидев подходящие цифры вязкости по 
8АЕ, забывают о другом показателе - 
уровне качества; другие покупают масла, 
не придавая значения этому параметру, 
главное, что они заметно дешевле. За- 
бывчивость и "экономия” оборачиваются 
большими затратами на ремонт мотора. В 
связи с этим нелишне напомнить, что 
масла содержат определенный комплекс 
присадок. Их качество, количество и со- 
отношение определяют принадлежность к 
тому или иному уровню, обозначаемому 
соответствующими буквами. Нынешние 
бензиновые моторы требуют качества 8Н 
или в крайнем случае 8С, дизельные - СО 
и выше. Универсальные масла для бензи- 
новых и дизельных двигателей несут сра- 
зу два индекса, например 80/00. Масла с 
более низким уровнем качества, чем 
предписано данному двигателю, посте- 
пенно и незаметно разрушают его - они 
недостаточно цепко держатся на поверх- 
ности деталей, слабо противостоят их из- 


носу, быстро окисляются, образуют избы- 
точный нагар, смолы и т.п. 

Моторы с турбокомпрессором реаги- 
руют на уровень качества еще острее, чем 
обычные. Подшипники турбины - самое 
уязвимое место. Если у масла не те вяз- 
кость и качество, то ее лопасти замрут 
через сотню-другую километров. 

Статистика "Иномотора” выделяет 
среди клиентов особую группу - "экспери- 
ментаторов". Они пробуют действия раз- 
личных добавок (присадок) к маслам на 
двигателях своих автомобилей. Аккурат- 
но, чтобы не пролить ни капли, они выли- 
вают содержимое из кем-то рекомендо- 
ванного и за немалые деньги купленного 
заветного флакончика. Тысячу-другую 
километров они внимательно вслушива- 
ются в урчание двигателя, отмечают не- 
бывалую прибавку мощности и резвости 
мотора, сообщают об этом друзьям и зна- 
комым, а еще через тысячу... везут его в 
ремонт. Забитые каналы системы, задиры 
на зеркале цилиндров, поршнях, вклады- 


Гидроудар, возникший из-за попавшей 
в цилиндр воды, смял стальной шатун 
словно он пластилиновый. 


шах - таков эффект применения многих 
"чудодейственных” препаратов. 

Набор присадок, содержащихся в со- 
временных маслах, содержит все необхо- 
димое для нормальной, хорошей работы 
двигателя. Что еще нужно? Добавки 
(пусть наилучщие) непременно внесут ди- 
сбаланс в стройную систему даже самого 
высококачественного масла и непременно 
ухудшат отдельные его свойства. Так что 


экспериментировать не советую. Кстати, 
некоторые инструкции к иностранным ав- 
томобилям строго-настрого запрещают 
подобное "творчество”. 

На последнем месте в ряду дефектов, 
связанных с системой смазки, - потеря 
свойств масла из-за попадания в него то- 
плива или охлаждающей жидкости. Лиди- 
руют в этой группе автомобили с распре- 
деленным впрыском топлива. Одна или 
несколько неисправных форсунок с зави- 
сшей иглой могут наполнить поддон бен- 
зином за очень короткое время. Масло 
становится жидким и теряет смазываю- 
щие свойства, давление пропадает. Если 
водитель будет игнорировать перебои в 
моторе и продолжит намеченный путь - 
ремонт мотора наступит куда раньше пла- 
нируемого. Подобное может случиться и с 
карбюраторным двигателем - порванная 
прокладка бензонасоса пропустит боль- 
шую порцию топлива в картер. Но таких 
случаев в нашем списке меньше - бензо- 
насос откажет в топливе и самому карбю- 
ратору, а значит, мотор вовсе не 
сможет работать. 

Еще один случай - ’Тосол” в 
смеси с маслом. Сочетание до- 
вольно редкое, хотя и вероятное. 
Пробитая прокладка может пус- 
тить охлаждающую жидкость и 
наружу, и внутрь - в цилиндры, то 
есть в масло. Цепь злоключений 
обычно проста - неисправные 
термостат, датчик включения 
вентилятора, муфта привода вен- 
тилятора, проскальзывающий ре- 
мень, прохудившийся шланг, за- 
битый радиатор приводят к пере- 
греву двигателя, головка блока 
коробится, а дальше происходит 
разгерметизация плоскости со- 
единения головки и блока и про- 
горание прокладки - ’Тосол” по- 
падет в масло. Поэтому при пер- 
вых признаках перегрева мотора 
уделите особое внимание состоя- 
нию масла. Белая эмульсия на 
щупе - знак беды: немедленно 
остановите мотор. 

Есть еще целая "коллекция” 
причин преждевременного выхода 
из строя мотора, не затрагиваю- 
щих систему смазки. Здесь в ли- 
дерах - ремни газораспредели- 
тельного механизма. Обрыв, сре- 
занные зубья означают остановку 
распределительного вала, когда некото- 
рые клапаны застыли в открытом состоя- 
нии (как правило, выпускные) и принима- 
ют удары поршней. Рецепт один - вовре- 
мя менять ремни. Благо в современных 
зарубежных моторах это рекомендуют де- 
лать только через 100 тысяч километров. 
И правильно натягивать, а также иногда 
контролировать их состояние. 

Топливо тоже может быть причиной 
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Детонация 

не щадит перегородки 
колец на поршне. 





СвоимиСйлами 


многих бед. К сожалению, на наших за- 
правках по-прежнему из колонки с надпи- 
сью "АИ-92” можно залить "76-й”, а вме- 
сто ”95-го’’ всего лишь ”92-й”, да к тому 
же "неэтилированный” окажется с добав- 
ками тетраэтилсвинца. Как правило, в ба- 
ках автомобилей, прибывших к нам на ре- 
монт, оказывалось топливо с октановым 
числом ниже положенного. Детонация (а 
выделить ее в иномарке с хорошей шумо- 
изоляцией весьма сложно) - следствие 
попадания плохого топлива в цилиндры, 
что влечет за собой разрушение поршней 
и колец. Этилированный же бензин за де- 
сяток-другой километров выведет из 
строя датчик кислорода в системе питания 
автомобилей с электронным впрыском, а 
тот, в свою очередь, даст неверную ин- 
формацию компьютеру. В лучшем случае 
мотор недолго покоптит, выплевывая бо- 
гатую смесь, и заглохнет. В худшем - по- 
высится температура в камере сгорания и 
прогорят клапаны или поршни. 

Как избежать этого? Заправляться на 


проверенных новых АЗС с импортным 
оборудованием - его нечистым на руку 
операторам труднее обмануть. А после 
заправки сомнительным бензином вслу- 
шиваться в работу мотора, не насиловать 
его резкими разгонами и большими обо- 
ротами, преодолением тяжелых дорог. 

Свечи зажигания - любимые детали 
наших клиентов. Чуть что не так, первым 
делом именно их и меняют, часто забывая 
при этом о калильном числе - основной 

140 ЗА РУЛЕМ 6/97 


характеристике свечей. Иностранные дви- 
гатели, как, впрочем, и отечественные, 
очень чувствительны к калильному зажи- 
ганию - возгоранию смеси от перегретого 
электрода свечи при средних и высоких 
нагрузках. За очень небольшой пробег оно 
может расплавить днище поршня! Кстати, 
выделить калильное зажигание из шума 
работающего мотора не так-то просто. 

В последнее время списки нащих по- 
сетителей пополнили любители аэрозоль- 
ных баллончиков с легковоспламеняющи- 
мися составами для пуска моторов. За- 
помните: дизельные двигатели могут силь- 
но пострадать от передозировки. Даже 1 
см3 такого состава способен переломать 
все поршни - слишком велики возникаю- 
щие нагрузки - состав-то воспламенится 
слишком рано. 

И последнее. Оказывается, не все на- 
ши автолюбители могут правильно пре- 
одолевать серьезные водные преграды. 
Высокая скорость отнюдь не гарантирует 
безопасный проезд и, в первую очередь, 
для двигателя. Вода запросто мо- 
жет попасть во впускной коллек- 
тор, а там недалеко и до цилинд- 
ров. Если ее много - гидроудар 
неизбежен. Вода, в отличие от 
воздуха, несжимаема: поршень со 
всего хода ударится в воду будто 
в стену и давление в цилиндре 
превысит норму в несколько раз. 
Погнутые или сломанные шатуны 
- результат неудачного форсиро- 
вания водной преграды. 

Правда, бывает, что двига- 
тель (если обороты невысоки) 
может просто остановиться. По- 
пробуйте пустить его стартером. 
Не получается - выверните свечи 
и проверните коленчатый вал. 
Вода выйдет из цилиндров через 
отверстия, и двигатель можно пу- 
стить. Если возникли стуки в бло- 
ке, значит, повреждены шатуны и 
мотор надо немедленно остано- 
вить. Если же все обошлось - вам 
крупно повезло. 

Во всех названных здесь слу- 
чаях в первую очередь страдают 
подшипники коленчатого вала, 
потом газораспределительный 
механизм и цилиндропоршневая 
группа. Ремонт мотора нынче до- 
рог, поэтому обратите внимание 
на приведенные нами причины отказов 
двигателя и постарайтесь изменить свое 
отношение к его обслуживанию и эксплу- 
атации. И еще: коль уж случилась непри- 
ятность, не стоит ее усугублять. К приме- 
ру, загорелась лампа давления масла - не 
пытайтесь дотянуть до гаража своим хо- 
дом. Лучше найти буксир и "на веревке” 
добраться до места. Не исключено, что 
мотор можно будет спасти меньшими си- 
лами и средствами. 


На зубчатом ремне срезались зубья 
и результат был мгновенным: погнутый клапан, 
разрушенный поршень, оборванный шатун. 



О бордюрный камень помяли поддон: в головку цилиндров 
перестал поступать необходимый объем масла и двигатель 
отреагировал разрушенной постелью распредвала. 



ПРОШУ 
^ ^ОБЪЯСНИТЬ 

В первом номере журнала за этот 
год в статье об автоматических ко- 
робках передач вы пишете, что 
нельзя, по аналогии с "механикой", 
пытаться "раскачать" забуксовав- 
шую машину с "автоматом". Однако 
в "Руководстве по эксплуатации ав- 
томобилей "Форд” написано: "Для 
того, чтобы выехать из грязи или 
снега, попытайтесь движениями 
вперед-назад (раскачка) вызволить 
автомобиль". Кто же прав? 


Прежде всего, необходимо разо- 
браться, что понимать под термином "рас- 
качка". Каждый, кто когда-либо выталки- 
вал застрявшую машину, знает, что, если 
не удалось это сделать с одного раза, 
следует ее толкать синхронно с собствен- 
ной частотой колебаний в накатанном уг- 
лублении. Амплитуда движений при этом 
возрастает, и в какой-то момент колеса 
перекатываются через препятствие. 

Того же результата можно достичь, 
если, опять-таки синхронно с раскачива- 
нием автомобиля, переключать первую и 
заднюю скорости, "подталкивая” его дви- 
гателем. А поскольку период собственных 
колебаний застрявшей машины редко 
превышает секунду, работать рычагом 
коробки передач приходится с макси- 
мальной интенсивностью. Но механиче- 
ская коробка тем и хороша, что включает- 
ся практически мгновенно. "Автомат” же 
более "задумчив”, после перевода рукоят- 
ки селектора ему необходимо несколько 
десятых долей секунды. Некоторые конст- 
рукции позволяют сократить этот проме- 
жуток, увеличив обороты двигателя еще 
до полного соединения передачи. Но при 
этом включение передач происходит бо- 
лее жестко, а нагрузка на фрикционы ко- 
робки многократно возрастает (подробно 
об автоматических коробках передач см. 
ЗР, 1997, № 1,2). 

Что же касается рекомендаций инст- 
рукции, то здесь, вероятно, повинен не- 
точный перевод. Скорее всего, имелось в 
виду просто попеременное движение впе- 
ред и назад с частотой, намного меньшей 
частоты собственных колебаний застряв- 
шей машины. При этом после остановки в 
крайней точке селектор не спеша пере- 
ключается и движение начинается в об- 
ратную сторону. Раскачкой, в привычном 
понимании, этот процесс назвать нельзя. 





(воимиСилами 


(ОЦЕПЛЕНИЕ "МЕРСЕДЕСА”: 

^ ВСЕМУ СВОЙ СРОК... 




болтиков, крепящих корзину сцепления. 
Все! 

Для центровки диска сцепления 
обычно используют оправку. У професси- 
ональных автослесарей часто припасен 
для этих целей обрезок первичного вала 
коробки передач. Если у вас нет ни того, 
ни другого, то оправку можно сделать по 
месту из... простой деревянной палки, 
лучше буковой (например, ножки старого 
стула). 

Впрочем, тому, кто ремонтирует ино- 
марки, может пригодиться универсальное 
приспособление для центровки диска сце- 
пления на любом автомобиле (см. фото). 
Принцип работы здесь прост: распорная 
втулка с боковыми разрезами надежно 
фиксирует диск сцепления относительно 
корзины. По мере затягивания винта диск 
центруют по рабочей поверхности корзи- 
ны. Затем весь узел монтируют на махо- 
вик. Момент затяжки болтов крепления 
корзины к маховику (делать это надо 
крест-накрест) - 25 Н-м. 

Владелец подержанного "Мерседеса”, 
обладающий навыками ремонта, справит- 
ся с заменой сцепления даже у себя во 
дворе. Но хочу предостеречь его от по- 
купки новых деталей до того, как будут 
демонтированы старые. Дело в том, что 
диск сцепления (это относится не только к 
"Мерседесу”, но и к другим иномаркам) 
может иметь крупные или мелкие шлицы и 


Метка 


Рис. 2. Проверка износа 
сцепления щупом: а - износ 
в пределах допустимого; б - 
сцепление требует ремонта. 


Диск сцепления и корзина "ходят” на 
‘мерседесах” долго: нередко более 200 
тыс. км. И кто знает, сколько еще времени 
работала бы эта фрикционная пара, если 
бы не выжимной подшипник. Он не вы- 
держивает первым, подавая "голос” при 
нажатии на педаль. К сожалению, немно- 
гих владельцев это наводит на мысль о 


Универсальное 
приспособление для 
центровки ведомого диска 
сцепления. 


Некоторые советы тем, кто самостоятельно хочет заменить сцепление на 
автомобилях "Мерседес” , дает Михаил ГОРБА ЧЕВ. 


ремонте - а зря. Развязка наступает, как 
правило, неожиданно: подшипник клинит и 
ломает лепестки корзины. Теперь не из- 
бежать не только демонтажа коробки, но и 
покупки новой корзины взамен столь лег- 
комысленно испорченной. 

Коробку передач (здесь и далее речь 
пойдет о модели ѴѴ124) снять несложно. 
Отсоединяем заднее крепление, или "вер- 
толет”, как его часто называют "профи”. 
Затем демонтируем резиновую муфту 
карданного вала. Для этой операции по- 
надобятся ключ-шестигранник ”на 8”, го- 
ловка "на 15” и накидной ключ ”на 17”. 
Снимаем тросик спидометра и рабочий 
цилиндр сцепления, отсоединяем тяги, 
идущие от кулисы к коробке. Их можно 
пометить, чтобы ничего не перепутать при 
сборке. Используя пару удлинителей, кар- 
данчик и головку ”на 17” из стандартного 
набора, вывинчиваем болты крепления 
коробки к блоку двигателя. Отводим кар- 
данный вал кверху, подпирая его чурбач- 

Рис. 1 . Шаблон-щуп для проверки износа сцепления на 
"Мерседесе”. 


ком или подставкой подходящей высоты, 
и извлекаем коробку. Она не тяжелая - 
вполне под силу одному человеку. Шести- 
гранником ”на 6” отворачиваем шесть 


различный диаметр. Продавцы часто за- 
трудняются определить нужную деталь по 
каталогам, в результате вы можете при- 
обрести совсем ”не то”. Лучше отправ- 
ляться на поиски новой детали, имея в ру- 
ках старую, заведомо подходящую, о чем 
мы уже не раз писали. 

Устанавливая коробку передач, как 
говорится, ”в обратной последовательно- 
сти”, следует помнить, что надписи на ре- 
зиновой муфте должны "смотреть” в сто- 
рону карданного вала, а шайба надевает- 
ся на болт с той стороны, где она будет 
контактировать с резиной муфты, а не с 
лапкой фланца. 
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Если владелец "Мерседеса” печется о 
техническом состоянии своей машины, он 
едва ли "доездит” до заклинивания вы- 
жимного подшипника и поломки корзины. 
Тем более что "вычислить” износ сцепле- 
ния нетрудно, несмотря на то, что шток 
рабочего цилиндра находится внутри кар- 
тера сцепления. Для измерения износа, а 
следовательно, определения состояния 
сцепления надо изготовить специальный 
шаблон-щуп, показанный на рис. 1. Этот 
шаблон вводят в специальную прорезь, 
выполненную в прокладке между рабочим 
цилиндром и картером сцепления. Если 
метки шаблона исчезают, входя в паз 
прокладки (рис. 2, а), то износ еще в пре- 
делах допустимого, если нет - то ведомый 
диск необходимо заменить. 

Ход вилки сцепления "мерседесов” ре- 
гулируется автоматически, следить за сво- 
бодным ходом педали здесь не требуется. А 
вот гидравлический привод может создать 
проблемы. Течь манжет главного или рабо- 
чего цилиндров не повлияет на их работу, 
если в бачке достаточно жидкости. А так как 
бачок, питающий привод сцепления, совме- 
щен с бачком тормозной системы, загорев- 
шаяся аварийная лампа тормозов может 
свидетельствовать и о том, что с гидропри- 
водом сцепления не все в порядке. Обычно 
в этом случае под двигателем в районе его 
стыка с картером сцепления видны свежие 
капли или под ковриком в ногах водителя 
появляется внушительных размеров лужа. 
Иногда педаль сцепления после нажатия не 
возвращается в исходное положение - 
главный цилиндр подсасывает воздух. В 
этом случае требуется его замена. 

"Прокачать” гидропривод, то есть уда- 
лить из него воздух, - операция непростая. 
На фирменном сервисе это обычно делают 
с помощью специального аппарата, кото- 
рый под давлением подает в систему тор- 
мозную жидкость. Однако умельцы научи- 
лись обходиться без него, используя длин- 
ный шланг для прокачки тормозов, а в ка- 
честве насоса... тормозную систему авто- 
мобиля. Порядок действий таков: долива- 
ем уровень тормозной жидкости в бачке 
до отметки ”тах”, отворачиваем штуцер 
для прокачки правого переднего тормоз- 
ного суппорта и надеваем на него шланг. 
Нажимаем на педаль тормоза и, как толь- 
ко тормозная жидкость появляется из дру- 
гого конца шланга, надеваем его на шту- 


цер для прокачки рабочего цилиндра сце- 
пления. Не успели? Неудивительно: без 
помощника тут не обойтись. При работе 
педалью тормоза очень важно заверты- 
вать штуцер при каждом обратном ходе 
педали, иначе в тормозную систему попа- 
дет воздух! Теперь отворачиваем штуцер 
для прокачки рабочего цилиндра сцепле- 
ния и продолжаем работать педалью тор- 
моза. Как только пузырьки воздуха пере- 
станут выходить из гидропривода сцепле- 
ния в бачок с тормозной жидкостью, надо 
плотно завернуть оба штуцера. 

Что делать, если привод сцепления 
отказал в дороге? Соблюдая некоторые 
приемы, можно попытаться доехать до до- 
ма или ремонтной мастерской. Чтобы тро- 
нуться с места, выключите двигатель, 
включите вторую передачу и пускайте мо- 
тор. Машина, подергиваясь, начнет тро- 
гаться с места. В этот момент прибавьте 
газ и двигайтесь на второй передаче до 
места назначения. Если путь предстоит 
долгий, то попробуйте переключать пере- 
дачи. Трогаться можно в этом случае так 
же, но лучше с первой передачи. При дви- 
жении с малой скоростью (тахометр при 
этом показывает немногим больше 1000 
об/мин) сбросьте газ и легким движением 
подайте рычаг в направлении второй пере- 
дачи. Если вам повезет и обороты враще- 
ния двигателя совпадут с оборотами ко- 
робки, вторая передача успешно включит- 
ся. Если нет - не насилуйте коробку, а луч- 
ше чуть-чуть прибавьте скорость и, плавно 
сбрасывая ее, попытайтесь переключиться 
еще раз. Остальные передачи включаются 
примерно так же, впрочем, на малой ско- 
рости легче. На вторую передачу перехо- 
дите при 20 км/ч, на третью - при 25 км/ч, 
на четвертую - при 35 км/ч. Разгоняйтесь 
медленно, чтобы не перегружать двига- 
тель. Переход на пониженные передачи 
старайтесь делать также на минимальной 
скорости. Сбросьте газ и включите "нейт- 
раль”. Прибавьте газ и переведите пере- 
ключатель в сторону нужной вам скорости. 
Скрежет зубьев коробки передач "сооб- 
щит”, что вы не угадали с оборотами и нуж- 
но повторить все сначала. 

Впрочем, будем надеяться, что "чаша 
сия” вас минует и вы успешно замените 
изношенный механизм сцепления своими 
руками или в автосервисе без риска по- 
вредить коробку передач. 


ПРОШУ 
^ ^ОБЪЯСНИТЬ 

Допускается ли эксплуатация 
металлокордных шин Бл-85, 
имеющих трещины боковин? 
Насколько опасны "грыжи”? 


В зависимости от свойств резины и 
условий ее эксплуатации в ее наружном 
слое, в первую очередь подвергающемся 
воздействию внешней среды, возникают 
трещины. Обычно их причиной является 
"старение” материала, поэтому во многих 
случаях даже та шина, которая не рабо- 
тала на автомобиле, но неправильно хра- 
нилась, в конце концов приходила в не- 
годность. 

Один из злейших врагов шины - 
солнечные лучи. Поэтому хранить шины 
на ярко освещенном балконе жилого до- 
ма или в ином подобном месте не реко- 
мендуется. 

Насколько опасны трещины, зависит 
от их глубины - если трещина глубокая, 
то "факторы внешней среды” начинают 
воздействовать непосредственно на корд 
каркаса, разрушая его. Напомним, что в 
металлокордных шинах легковых автомо- 
билей металлический проволочный корд 
уложен только в силовом кольце под про- 
тектором - брокере, где своеобразные 
тросики из свитых проволочек в разных 
слоях перекрещиваются между собой. 

Шина называется радиальной по виду 
основного каркаса - в нем нити корда 
(текстильные!) соединяют между собой 
оба борта и проложены радиально. Корд- 
ная нить (в зависимости от материала) 
может быть чувствительна к кислороду 
воздуха, воде и так далее. Последствия 
трещины - ослабление нити и последую- 
щий разрыв. 

О том, что каркас шины поврежден, 
говорят выпучивания на боковинах - 
"грыжи”. Довольно часто они возникают 
после сильного удара (из-за чисто меха- 
нического разрушения нитей корда) или в 
результате езды с очень низким давлени- 
ем в шине, например при проколе, когда 
боковины вместе с кордом "жуются” дис- 
ком колеса. Эксплуатация шины с таким 
дефектом крайне оласна, так как угроза 
ее разрыва на ходу становится вполне 
реальной. 


ОСНОВНЫЕ ПАРАМЕТРЫ СЦЕПЛЕНИЯ "МЕРСЕДЕСА” ѴѴ124 (мм) 

Толщина новых накладок ведомого диска - 3,8-4,0; минимально допустимый износ 
накладки - 2,8-2,0. 

Диаметр ведомого диска сцепления на автомобиле с двигателем ”200” - 21 5, ”230Е” 
и”260Е”-228,”300Е”-240. 

Полный износ диска сцепления (глубина от рабочей поверхности до заклепки) - 
менее 0,3. 

Толщина нового диска сцепления на автомобиле с двигателем ”200” - 9,5-10,5, 
”230Е”, ”260Е” и "ЗООЕ”- 10,5-10,9. 

Максимально допустимое биение диска сцепления - 0,5. 
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ТЛЕМЕЦКИЙ ”ЗАКС” 

^ ^ НА СЛУЖБЕ У ”МОСКВИЧА” 


За два года и 50 тыс. км на моем "сорок 
первом” полностью износились резиновые 
элементы передней подвески: подушки и 
шарниры стабилизатора, сайлент-блоки ры- 
чагов, застучали шаровые опоры, потекли 
амортизаторные стойки. Кроме того, большое 
подозрение вызывало сцепление. Как извест- 
но, у "москвичей” оно и так перегружено, а тут 
еще зимой ему прилично досталось... В об- 
щем, требовался ремонт. 

Заменить резиновые элементы подвески 
и шаровые опоры по силам каждому, кто са- 
мостоятельно обслуживает машину, тем бо- 
лее что журнал уже писал, как это лучше сде- 
лать (ЗР, 1996, № 1). Хочется только дать 
один совет тем, у кого нет специального 
съемника для выпрессовки и запрессовки 
сайлент-блока передней подвески. В процес- 
се эксплуатации он довольно сильно корроди- 
рует, и выпрессовать его из рычага - дело 
весьма сложное (иногда не хватает даже пя- 
титонного пресса). Действовать надо так: 
взять ножовочное полотно и распилить сай- 
лент-блок изнутри, а затем с помощью зуби- 
ла и молотка выбивать его внутрь, начиная с 
распиленного края. Можно сделать несколько 
распилов - это облегчит работу. 

Далее на очереди были передние амор- 
тизаторные стойки. Снимая их, я запомнил (и 
даже записал на всякий случай) число оборо- 
тов регулировочного болта от начального по- 
ложения до упора, после чего спокойно вы- 
крутил его. Это нужно для того, чтобы при ус- 
тановке стойки опять завернуть болт до упора, 
а затем выкрутить его на зафиксированное 
число оборотов - и тогда развал колес регу- 
лировать не придется. Затем легким ударом 
молотка по головке болта установить регули- 
ровочный ползун на место и законтрить. 

Кстати, при разборке стоек обнаружил, 
что с рабочей поверхности штока сошел хром. 
Работать такая стойка, конечно, может, но 
недолго. 

Когда я отсоединил коробку передач и 
снял сцепление, обнаружил износ лепестков 
диафрагменной пружины нажимного диска, 
прижоги на его рабочей поверхности, износ 
фрикционных накладок на ведомом диске. 
Двух мнений быть не могло - сцепление тре- 
бовало замены, как и передние амортизато- 
ры. И вот тут-то пришлось решать вопрос, ко- 
торый еще несколько лет назад не мог даже 
возникнуть: а что поставить взамен вышед- 
ших из строя деталей? Установить "родной” 
комплект сцепления и перебрать у специали- 
стов амортизаторные стойки или использо- 
вать импортные комплектующие, которые по- 
явились в магазинах и на рынках? 
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Владельцам сорок первых "москвичей” рано или поздно приходится менять 
детали передней подвески и сцепления. Но сегодня перед каждым из них 
встает ранее совсем не актуальный, а теперь вполне серьезный вопрос: 
каким из предлагаемых на рынке запчастей отдать предпочтение? 

Свое мнение по этому поводу высказывает Борис ШИШМАРЕВ. 


Пришлось взять калькулятор и взвесить 
все ”за” и "против”. Отечественный комплект 
сцепления на рынке стоит от 360 до 430 тью. 
руб., а "родной” ремонтный комплект на амор- 



"Фольксвагена”, БМВ, "Мерседеса” и других - 
подлинные, и им можно доверять. Цена прие- 
млема: скажем, комплект сцепления - от 485 
до 570 тыс. руб., амортизаторных вставок для 
передних стоек - от 290 до 320 тыс. руб. за 
штуку, задних амортизаторов - от 210 до 260 
тыс. руб. за штуку. Конечно, это больше, чем 
стоят наши детали, но за качество, как из- 
вестно, приходится соответственно и платить. 
К тому же, в конечном итоге, это может обой- 
тись дешевле. 

К сожалению, отечественные изделия 
сильно уступают зарубежным - взять хотя бы 
уплотнения штока в амортизаторах (всем из- 
вестно, как они влияют на долговечность сто- 
ек) или качество сборки. Несомненно, специ- 
алисты, перебравшие не одну сотню аоек, за 
соответствующее вознаграждение соберут 
ваш амортизатор как надо, но автолюбитель, 
не зная многих тонкостей и не имея специ- 
ального инструмента, вряд ли с этим справит- 


Комплект сцепления. 


Комплект передних 
вставок и задних 
амортизаторов. 



тизаторную стойку со штоком - от 180 до 220 
тью. руб., да еще работа по переборке - от 250 
до 300 тыс. руб. А что же предлагает "зару- 
бежная альтернатива”? Пожалуй, на сегод- 
няшний день с наибольшим доверием можно 
отнестись к комплектам немецкой фирмы 
"Закс” (Засііз) - она одна из первых (если не 
первая) официально заявила о выпуске дета- 
лей для автомобиля ”Москвич-214Г и начала 
поставки в Россию комплекта сцепления, пе- 
редних гидравлических амортизаторных вста- 
вок (патронов) и задних амортизаторов. 

Впрочем, на рынке и прежде можно было 
найти сцепления "Закс” и "Люк” (Іик) якобы 
для "Москвича”, но фактически они для него 
не предназначались. Нынешние изделия 
"Закс” - поставщика ”их величеств" "Ауди”, 


ся. А вот вставить гидравлический патрон 
"Закс” ему вполне под силу, тем более что об 
этом журнал уже писал (ЗР, 1996, N° 6). 

Многие автомобилисты всерьез сомне- 
ваются, долго ли прослужит заморская стойка 
на наших дорогах. Увы, ответить им трудно - 
впрочем, фирма "Закс” дает годовую гаран- 
тию на всю свою продукцию - без учета про- 
бега, но при правильной эксплуатации. Очень 
хочется верить, что немецкие изделия не 
подведут не только за этот год, но и в даль- 
нейшем... 

Отправляясь в поход за вставками и сце- 
плением "Закс”, первым делом непременно 
уточните по телефону, какие магазины явля- 
ются официальными дилерами этой фирмы. 
Узнайте их адреса, телефоны, обзвоните все 



до единого, чтобы выяснить, где можно купить 
дешевле - разница в цене бывает весьма су- 
щественной. При покупке сверьте каталож- 
ные номера (вставки - 170911, задние амор- 
тизаторы - 101736 и комплект сцепления - 
3000735001) и непременно возьмите чек, ко- 
торый будет служить гарантийным талоном. 

Распаковав в гараже свою покупку, я от- 
метил, что все детали выглядят по-немецки 
добротно. К комплекту сцепления из трех де- 
талей - выжимного подшипника, нажимного 
и ведомого дисков - прилагается пакетик 
смазки для направляющей втулки выжимно- 
го подшипника. Кстати, о назначении этого 
пакетика пришлось узнавать в представи- 
тельстве фирмы, поскольку продавцы на этот 
счет были совершенно ”не в курсе”, а глав- 
ное - к комплекту не прилагались описание и 
правила установки сцепления на русском 
языке, хотя сегодня это общее требование 
для всех товаров. 

Затем настала очередь вставок к аморти- 
заторам. При первом же взгляде на патроны 
поразил диаметр штока - он примерно в два 
раза меньше, чем у стандартного. В этом ком- 
плекте я нашел даже две инструкции, однако 
более подробно описывался в них способ ути- 
лизации отработавших патронов, а вот о том, 
как их устанавливать - всего несколько слов. 
Все-таки хотелось бы, чтобы такая известная 
фирма заботилась не только об окружающей 
среде, но и о нас, потребителях ее изделий. А 
чтобы восполнить пробел, допущенный фир- 
мой, приведу несколько полезных советов, 
прежде всего по установке привода нового 
сцепления, поскольку поставить патрон, как 
было сказано выше, можно, опираясь на реко- 
мендации "За рулем” (1996, N° 6). 

Начните с оценки состояния привода 
сцепления. Обратите внимание, как заделан 
конец троса привода. Обрывы и надрезы про- 
волочек, из которых он свит, недопустимы - 
это следствие неправильной опрессовки. 
Следите, чтобы трасса, где пролегает трос, 
была плавной, без резких перегибов, а у ра- 
бочей части троса (она крепится к рычагу 
привода сцепления) не было заусенцев от по- 
лиэтиленовой оболочки. Теперь осмотрите 
рычаг привода сцепления: он не должен быть 
"раскрыт” по месту сварки, иначе его жест- 
кость уменьшится и произойдет поломка. Вал 
привода, находящийся непосредственно в 
картере сцепления, должен легко вращаться 
во втулках, в противном случае его необходи- 
мо снять и заменить втулки. Обязательно 
проверьте, нет ли течи масла в картер сцеп- 
ления. Течь необходимо устранить (можно 
воспользоваться советами в ЗР, 1996, № 7). 

Установка купленных мною деталей за- 
няла примерно четыре часа. Первое впечат- 
ление от работы сцепления было весьма по- 
ложительным. Что же касается амортизатор- 
ных стоек, то они работали добротно, "глотая” 
все неровности. Создавалось ощущение, что 
машина как бы "прилипла” к дороге. Что бу- 
дет дальше? Как говорится, время покажет. 


ПРОШУ 
^ ^ОБЪЯСНИТЬ 

У меня "Форд-Сьерра” 1987 года, 1,8 
л, карбюраторный, хэтчбек. 
Предыдущий хозяин переделал 
машину под диски 14" вместо 
прежних 13". Не влияет ли такая 
модернизация на расход топлива? 
Мне кажется, что да. 


Трудно бывает оценивать экономичность 
двигателя при ежедневных поездках в усло- 
виях большого города, потерях времени и 
топлива в уличных заторах, при частом поль- 
зовании пониженными передачами. В зави- 
симости от конкретных условий расход топ- 
лива в городе по сравнению с расходом ”на 
трассе” может быть примерно в полтора раза 
больше, а в отдельных случаях и того хуже. 

Как на это может повлиять размер ко- 
лес? Если вместо 13-дюймовых дисков ус- 
тановлены 14-дюймовые, но с более низко- 
профильными шинами, то окружность доро- 
жек протектора почти не меняется - и рас- 
ход топлива, по существу, должен остаться 
неизменным. 

Если колеса реально "подросли”, эффект 
будет таким же, как при уменьшении (в этой 
пропорции) передаточного числа от двигате- 
ля к ним (в ЗР N° 8 за 1995 год мы довольно 
подробно освещали этот вопрос). В этом 
случае при тех же числах оборотов коленча- 
того вала автомобиль движется несколько 
быстрее, а километровый расход топлива 
снижается. Причем снижение это "напрямую” 
с передаточным числом не связано. Напри- 
мер, переход с четвертой передачи ВАЗ- 
2109 на пятую (от передаточного числа 0,941 
до 0,784, то есть "ускорение” на 20%) снижа- 
ет километровый расход топлива лишь на 
5-7%. Но снижает, а не увеличивает! 

По-видимому, причины увеличения рас- 
хода топлива, если таковой действительно 
наблюдается, нужно искать в нарушениях 
основных регулировок автомобиля. Эконо- 
мичность машины может ухудшаться не 
только из-за погрешностей в регулировках 
карбюратора или зажигания, но и при тех или 
иных дефектах "ходовой части”, кузова, вы- 
пускной системы. Например, к повышению 
расхода топлива приводят неправильная ре- 
гулировка схождения управляемых колес, 
неполадки тормозной системы, смещение 
заднего моста, проблемы с шинами, при ко- 
торых машину "тянет” в сторону. Если сопро- 
тивление выпускной системы вследствие ка- 
кой-нибудь неисправности выше положен- 
ного, это приводит к большим потерям мощ- 
ности двигателя - и опять же к увеличению 
расхода бензина. 


(воимийламй 

Не могу понять, отчего у моего 
”ФИАТ-Уно” (модель "Файр 45”) 
детонирует двигатель. Звук 
появляется уже на второй передаче, 
когда педаль газа нажимаешь 
слегка, а стоит посильнее - "звон” 
пропадает. Проверил все, что 
можно: фазы газораспределения, 
угол опережения зажигания, даже 
содержание СО в выхлопных газах - 
а детонация по-прежнему 
беспокоит. Г це же искать ее 
причину? 


Для начала обратим ваше внимание, 
что изготовитель рекомендует применять 
для всех двигателей ”ФИАТ-Уно” (кроме, 
естественно, дизельных) только высокоок- 
тановый бензин типа "супер”. Надеемся, это 
условие вы соблюдаете. В таком случае 
проверьте, работает ли вакуумный автомат 
опережения зажигания: отсоедините его 
трубку от трамблера и временно заглушите 
(например, завяжите плотным узлом). После 
этого прокатитесь по улице: если детонация 
пропала-, значит, "вакуум” неисправен и тре- 
бует замены, если сохранилась - причина в 
центробежном регуляторе (возможно, ос- 
лабли пружинки грузиков). Имея стробо- 
скоп, можно провести проверку, не выезжая 
со двора: угол опережения зажигания на хо- 
лостом ходу (800 об/мин) при отключенном 
вакуумном регуляторе должен составлять 
2°, а при подключенном - 15°. 



О 1000 2000 3000 4000 5000 

П кв, об/мин 

100 200 300 

мм рт. ст. 

Характеристики регуляторов опережения зажигания 
”ФИАТ-Уно” (модель ”Файр 45”): А - центробежного; 

В - вакуумного. 

Более точной была бы проверка трамб- 
лера на специальном стенде. Для этого 
можно воспользоваться заданными заво- 
дом-изготовителем характеристиками 
трамблера (см. рис.). 

Если характеристики вакуумного и цен- 
тробежного автоматов будут отличаться от 
заданных, придется заняться кропотливой 
регулировкой, подбирая пружинки необхо- 
димой жесткости, грузики нужного веса и 
др. Возможно, подойдут детали трамблеров 
отечественного производства. 
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ЗАЩИЩАЕМ ”ФМИЦИЮ” 


Вмятины на масляном поддоне двига- 
теля предупреждают: не сегодня-завтра вас 
могут ждать неприятности. На наших доро- 
гах даже основательная защита картера не 
всегда спасает от беды, но все же с ней 
риск серьезных поврехедений заметно ниже. 
Мы предлагает защиту специально для ав- 
томобиля "Шкода-Фелиция”, представлен- 
ного в России уже достаточно широко. 


Трезво мыслящий водитель не на всяком автомобиле рискнет преодолевать 
российский проселок. Помять масляный поддон так, что ехать дальше будет 
нельзя, - дело нескольких секунд. Но если на отечественную машину можно 
купить готовую "защит/’, то как быть, например, владельцам "Шкоды- 
Фелиции”, коих становится все больше и больше? Делать "защит/’ самому, 
отвечает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


варивают к основаниям кронштейнов пе- 
редних сайлент-блоков нижних рычагов 
подвески. Делают это осторожно, короткими 



Не только масляный поддон двигателя, 
но и картер коробки передач предохраняет 
от ударов снизу такая "защита”. Зазор меж- 
ду ней и поддоном получается не меньше 
10 мм. Ни при каких колебаниях двигателя 
на опорах он не касается защитного листа. 

Как показал первый опыт, разработан- 
ный нами защитный лист хорошо предохра- 
няет двигатель также и от грязи, проникаю- 
щей в подкапотное пространство снизу. 
Именно поэтому мы не стали делать в нем 
отверстий или каких-либо окон, улучшаю- 
щих охлаждение картера (на наших "подо- 
пытных” автомобилях даже с установлен- 
ным щитом охлаждение оказалось вполне 
достаточным). Но если вы - особенно, при 
летней эксплуатации "Шкоды” - заметите, 
что температура масла выше нормы (в пер- 
вую очередь, по сниженному его давлению 
на холостом ходу), то может потребоваться 
"перфорация” щита. В нем можно выпилить 
(по своему вкусу) вентиляционные окна или 
насверлить достаточное количество отвер- 
стий диаметром 15-20 мм. 


Кронштейны передних сайлент-блоков 
нижних рычагов передней подвески 


Рис. 1 . Общий вид защитного листа. 

Конструкция защитного листа показана 
на рис. 1. У него шесть точек крепления: 
впереди - четыре болта с гайками М8, сзади 
-два болта МІО. Длина болтов-25 мм. 

Четырьмя передними точками лист кре- 
пится к поперечине, соединяющей передние 
лонжероны. Для этого в ней снизу сверлятся 
(по уже готовому защитному листу) четыре 
отверстия диаметром 8,5 мм (в листе их 
диаметр - 9 мм). В передней части попере- 
чины, как раз перед просверленными от- 
верстиями - большие овальные "окна”: че- 
рез них легко ввести гайки М8 и удерживать 
их ключом, завертывая снизу болты. 

Задние точки крепления защитного ли- 
ста показаны на рис. 2. Для них предвари- 
тельно делают два Г-образных кронштейна 
с приваренными гайками МІО. Затем эти 
кронштейны с помощью электросварки при- 
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швами, чтобы перегрев не 
повредил сайлент-блоки 
(участок возле них все вре- 
мя охлаждают мокрой тряп- 
кой). 

Как "угадать”, чтобы от- 
верстия в щите совпали с от- 
верстиями гаек на крон- 
штейнах? Тут есть разные 
способы. Один из них: пло- 
щадки кронштейнов смазы- 
вают маслом или "Литолом” 
(можно воспользоваться 
также пластилином, оконной 
замазкой и т. п), а затем, 
прижав к ним защитный 
лист, получают отпечатки и 
уже по ним сверлят два от- 
верстия диаметром 12 мм. 


Рис. 2. Кронштейны задних точек крепления защитного листа. 



І^РАСОТА - 

ЭТО... СТРАШНАЯ СИЛА! 


Одного взгляда на витрину магазина, где выставлены легкосплавные 
колеса, достаточно, чтобы признать: это - красиво, но... увы! - дорого. 
Конечно, если вы не из тех, для кого автомобиль с шинами шириной меньше 
20 сантиметров - не автомобиль, а слово "Жигули" - ругательное. И все же в 
наши дни и "жигули", и "нивы”, и "волги” все охотнее "примеряют” диски из 
легких сплавов. Чем же руководствоваться, покупая эту продукцию? Своими 
мыслями по поводу легкосплавных колес делится наш читатель, опытный 
автомобилист Анатолий СУХОВ. 



Рискну предположить, что большинство 
основывает свой выбор на привычных по- 
нятиях "престижно” и "красиво”, мало заду- 
мываясь о проблемах, с которыми можно 
столкнуться, когда красавец диск с витрины 
перекочует на ваш автомобиль. Итак, что 
важно знать, когда вы... 

...ПРИШЛИ в МАГАЗИН 

Случается, что диск, на котором вы ос- 
тановили выбор, не подходит к ступице. Ча- 
сто возникают недоразумения с отверстия- 
ми под шпильки, скажем, если вы захотите 
поставить "опелевский” диск на "Жигули” 
или присмотрите что-то привлекательное 
для "Вольво”, забыв, что ступица у него с 
одной шпилькой. В некоторых дисках отвер- 
стия вообще отсутствуют. А иногда внешне 
все вроде бы подходит, но диск на место не 
встает. Был в моей практике такой случай 
со 124-м "Мерседесом”; суппорт переднего 
тормоза не размещался в "чужом” диске, 
казалось бы, вполне подходящем. 

Для легкосплавных дисков, более "объ- 
емных” в зоне крепления, чем стальные, 
нужны длинные болты (фото 2). Использо- 
вать штатные короткие, которые "зацепят" 
всего несколько ниток резьбы и могут сор- 
ваться или открутиться в дороге - себе доро- 
же! Это же относится и к "секреткам”. Но 
случается и другое: купленные вами болты 
оказались слишком длинны для данного дис- 
ка и при вращении достают до неподвижных 
деталей. Например, в задних барабанах 
"Жигулей” задевают пружину троса "ручника” 
или что-то другое, что чревато непредсказу- 
емыми последствиями в пути. Поэтому, поку- 
пая новые диски, тщательно подбирайте к 
ним болты нужной длины. Например, на ав- 
томобилях ВАЗ (резьба М 12x1 ,25) нормаль- 
ная глубина завертывания - приблизительно 
восемь оборотов (8x1,25=10 мм). 

Прежде чем остановить свой выбор на 
том или ином диске, убедитесь, что его вы- 
лет соответствует рекомендованному для 
вашего автомобиля. Иначе усилия на руле- 
вом колесе и нагрузки на детали могут за- 
метно увеличиться, а устойчивость и управ- 
ляемость машины - стать хуже. Об этом 
журнал писал уже не раз. 

На скоростных автомобилях диски могут 
быть составной частью вентиляции тормозов: 
форма и расположение спиц обеспечивают 
оптимальную циркуляцию воздуха вблизи 
тормозных дисков и препятствуют попаданию 
на них грязи. Поэтому, если у вас очень "кру- 
тая” модель, не следует без серьезных на то 
оснований менять заводские диски. 
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Современные легкосплавные колеса 
модной аэродинамической формы часто не 
имеют "полочек” на закраинах обода, куда 
обычно устанавливали и закрепляли баланси- 
ровочные грузики (фото 1 , 3, 5, 6, 7). Конечно, 
в наше время их можно просто наклеивать. 
Но такие диски способны доставить немало 
хлопот в других случаях. Например, вы захо- 
тите отрегулировать сход-развал на СТО, где, 
как выяснится, стандартные приспособления 
рассчитаны только на "полочки”. Кстати, это 
касается и приспособлений, которые торговля 
предлагает автолюбителям. 

Выбирая сияющие на витрине диски, ав- 
томобилист редко задумывается, а сколько 
же они могут прослужить, оставаясь в таком 
первозданном виде. Но дороги есть дороги: 
рано или поздно покрытие дисков начнет 
разрушаться. (Конечно, их делают и из спе- 
циальных сплавов, применяют защитные со- 
ставы, но это все очень дорого и редко 
встречается в продаже.) Как в России, так и 
за рубежом чаще предлагают диски из алю- 
миниевых сплавов, относительно устойчивых 
к соли и воде даже при поврежденном эма- 
левом покрытии. "Супердиски” из магниевых 
сплавов - несколько легче алюминиевых, но 
быстрее и сильнее корродируют, а поэтому 


более требовательны к защитному покры- 
тию. Хотя алюминий по активности сравним с 
магнием, поверхность первого всегда защи- 
щена уникальной по свойствам оксидной 
пленкой; тонкой, плотной и, главное, облада- 
ющей примерно таким же коэффициентом 
термического расширения, что и сам металл. 
Именно благодаря этой пленке мы можем 
пользоваться алюминиевой посудой. Да что 
там! - алюминий на холоде не растворяется 
даже в концентрированной азотной кислоте. 
Другое дело магний. На воздухе он, так же 
как и алюминий, покрывается оксидной 
пленкой, но она рыхлая и не защищает ме- 
талл от дальнейшего окисления. Существуют 
магниевые сплавы, частично лишенные это- 
го недостатка, но опыт показывает, что и они 
не очень-то противостоят соли на дорогах. 

Итак, вы купили диски и подходящие 
крепежные болты - если они не входят в 
комплект. А как... 

...В ЭКСПЛУАТАЦИИ? 

Многие водители бывали неприятно 
удивлены вибрацией колес, а часто и пятни- 
стым износом протектора - спутником дис- 
баланса, хотя недавно отбалансировали их 
и грузики на своих местах... В чем же дело? 




Л ІКІГП ^ Б 

Бтолюбителей 








3. "Волга” тоже неплохо смотрится на сверкающих ла- 
ком "звездах” (справа). 

через проставку колпак снять не удается - и 
приходится попросту ломать его. Поэтому пе- 
ред установкой колпака загодя проверьте его 
посадку: она должна быть свободной! Зазор 
0,5-1 мм не заметен со стороны, да и ощути- 
мого дисбаланса не вызовет, а от неприятно- 
стей избавит. Если зазора нет, обточите не- 
много колпак и перед установкой нанесите на 
посадочные места и резьбу болта "Мовиль". 

Некоторые вообще выбрасывают кол- 
паки, но вряд ли это разумно - особенно при 
наличии "секреток”. Последние не любят 
грязи, а ключ, вставленный не до конца в 
забитую грязью "секретку”, может привести 
к ее поломке. И тогда... 

Сломанную "секретку” на обычном дис- 
ке так или иначе можно отвернуть газовым 
ключом, на литом же, с углублениями лод 
болты, без сварщика не обойтись. Но и в 
этом случае можно перегреть металл и диск 
искривится или потеряет прочность. Поэтому 
ищите электросварщика и аккуратно прива- 
ривайте к "секретке” болт. А если прокололи 
колесо на лесной дороге? Вывод: избавляй- 
тесь от деформированных или разболтанных 
"секреток” - здесь экономия себе дороже. 

ОТ ТЕОРИИ - К ПРАКТИКЕ 

А теперь хочу поделиться некоторым 
опытом "общения” с алюминиевыми дисками. 

На российском рынке выбрать хороший 
товар по разумной цене - это лотерея. Свой 
"счастливый билет” я вытащил четыре года 
назад, купив алюминиевые диски Балаши- 
хинского литейно-механического завода по 
цене 6 тысяч рублей за штуку. Предназна- 
чены они были для "Жигулей” (5^-13). На- 
помню, что у дисков на "классику” и "вось- 
мерку” - разный вылет, хотя их посадочные 
размеры полностью совпадают. К каждому 
диску прилагался паспорт с перечнем обя- 
зательной комплектации (специальные бол- 
ты, колпак, винт), рекомендациями по уста- 
новке и эксплуатации, а также гарантия (2 
года!) с адресом завода. 

С тех пор на моей "шестерке” литые 
диски прошли 70 тыс. км, в основном по мо- 
сковским дорогам. Машина хранилась все 
это время на открытом воздухе и эксплуати- 
ровалась круглый год. Что можно сказать о 
ее показателях? Главное - расход бензина 
не изменился. Да и как иначе? При движе- 
нии с установившейся скоростью масса ав- 
томобиля на расход топлива большого вли- 
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1 . Один из дорогих "итальянцев" - хорош, но 
все же 270 долларов... 


Нередко - в самом диске. Он должен само- 
очищаться под действием инерционных сил. 
К слову сказать, хороший диск нуждается 
только в косметической мойке. Если же 
грязь быстро скапливается между спицами и 
ее приходится выковыривать - значит, в по- 
гоне за прочностью или модой фирма-изго- 
товитель выбрала неудачную конструкцию. 

Автолюбители обычно преувеличивают, 
когда говорят о хрупкости легкосплавных 
дисков. На самом же деле они раскалывают- 
ся только при таком сильном ударе, от кото- 
рого и обычный диск придет в негодность. 
Правда, мне довелось стать свидетелем, как 
новый диск крошился под ударами "мастера” 
из уездного автосервиса. Видимо, не послед- 
нюю роль в этом сыграли специальные вы- 
ступы ("хампы”), плотно удерживающие по- 
крышку на ободе даже при спущенном коле- 
се. С ними-Уо и боролся незадачливый рабо- 
тяга. Аккуратно, не повредив диска, демонти- 
ровать покрышку без специального оборудо- 
вания непросто. Отсюда вывод: если шино- 
монтажный "инструмен-Г’ - стальной уголок и 
кувалда, не стоит экспериментировать. 

В ходе эксплуатации автомобиля ба- 
лансировка колес может потребовать кор- 
рекции. Здесь хочу напомнить, что самыми 
уязвимыми являются места крепления ба- 
лансировочных грузиков. Забивая скобочку, 
вы повреждаете лак, к тому же свинец обра- 
зует с металлом диска гальваническую пару, 
что многократно ускоряет коррозионные 
процессы. Здесь, как уже упоминалось, луч- 
ше самоклеящиеся грузики. Если же их нет, 
то учтите: стандартные скобочки (для сталь- 
ных дисков) плохо удерживают грузики из- 
за большей толщины алюминиевого диска и 
сильно портят лак. Лучше поискать специ- 
альные, с увеличенным "зевом”, или попы- 
таться изогнуть обычные по форме обода. 

Итак, вы проездили на новых дисках не- 
сколько месяцев, и вот - по тем или иным 
причинам - вам необходимо снять колесо. 
Берете специальный ключ для колпака и... 
Ну, предположим, болт вам удалось откру- 
тить. А колпак не снимается! Некоторые в 
этом случае пытаются греть его горелкой 
(упаси Бог, только не диск!). На практике же 
бывает, что ни этим способом, ни смачивани- 
ем посадочного места проникающей жидко- 
стью (например, ѴѴО-40), ни постукиванием 


6. Турецкие диски. Цена предполагает 
высокое качество? 

7. Традиционными скобочками здесь балансировочные 
грузики не закрепить. Зато "аэродинамика” на высоте! 


2. Лучше, 
если диск 
продается в 
комппекте с 
крепежными 
деталями. 


4. На таких колесах - кстати, отечественных - и "копей- 
ка” выглядит намного дороже. 


5. Изделие итальянское. 
А символика... 
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яния не оказывает, а тут она и уМеньши- 
лась-то всего на 1%. По этой же причине 
трудно утверждать, что динамика разгона 
автомобиля заметно улучшилась. Не отме- 
тил я изменения управляемости автомоби- 
ля, работы его подвески, хотя - теоретиче- 
ски - уменьшение неподрессоренных масс 
должно играть положительную роль. Види- 
мо, в "масштабах” автомобиля оно действи- 
тельно невелико. К тому же одновременно с 
дисками были установлены другие шины, и 
это тоже не сбросишь со счетов. В целом 
можно лишь констатировать, что с литыми 
дисками характеристики автомобиля оста- 
лись на достаточно высоком уровне. 

О "нештатных” ситуациях. Однажды на 
скорости около 50 км/ч машина влетела в 
глубокую канаву на асфальте. Удар был 
очень сильный - и на внутренней стороне 
обода образовалась пологая вмятина глуби- 
ной приблизительно 6 мм. Покрышка, види- 
мо, благодаря толстым и скругленным за- 
краинам диска, уцелела и еще долго служи- 
ла. А главное - пострадавший диск удалось 
отрихтовать так, что он принял практически 
первоначальную форму. 

Следующий "прокол” был проколом в 
буквальном смысле. До места оставался ка- 
кой-нибудь километр, когда я почувствовал 
характерную для такой ситуации неустойчи- 


вость автомобиля. Останавливаться не- 
удобно - узкая улица, плотный поток транс- 
порта. "Ну, - думаю, - если чуть спустило 
колесо - проеду еще сотню метров, там 
сменю”. Выйдя же из машины, обнаружил, 
что я уже какое-то время ехал на диске! 

Прикидывая предстоящие траты на но- 
вую резину, направился в шиномонтаж. И 
тут выясняется, что покрышка не только не 
провернулась на ободе, но ни на миллиметр 
не отстала от него. Более того, ни кольце- 
вого излома каркаса, ни расслоения не про- 
изошло. После этого шина "намотала" еще 
10 тыс. км до полного износа протектора. 
Очевидно, здесь сыграли свою роль ”хам- 
пы”, удерживающие на диске даже спущен- 
ную покрышку (идеально для бескамерных 
шин, которые можно даже не снимать с 
обода при ремонте). Правда, за год-два по- 
крышка так "приваривается" к диску, что при 
попытке демонтировать ее примитивными 
способами можно только повредить диск. 
Тем не менее и поцарапанные, с ободран- 
ной эмалью, эти диски почти не корродиру- 
ют. За четыре года я ни разу их не подкра- 
шивал. Самые заметные изменения внеш- 
него вида отмечены в местах, где раньше 
были прикреплены грузики на скобах. Но и 
эти дефекты носят (после четырех-то соле- 
ных зим!) чисто косметический характер. 


ЛЕГКОСПЛАВНЫЕ ИЛИ СТАЛЬНЫЕ? 

Достоинства легкосплавных дисков: 

- оригинальный внешний вид, возмож- 
ность "маленького” тюнинга своей машины; 

- лучше удерживают бескамерную 
шину и воздух в ней за счет более гладкой 
поверхности прилегания, особенно после 
длительной эксплуатации, когда стальной 
диск неизбежно ржавеет; 

- обеспечивают лучший теплоотвод от 
ступиц и барабанов, что положительно 
сказывается на работе тормозов; 

- несколько улучшают динамические 
характеристики автомобиля, его управляе- 
мость и устойчивость, снижают расход то- 
плива (хотя зто и трудно заметить в экс- 
плуатации). 

Достоинства стальных дисков: 

- в отличие от литых, не представляют 
интереса для жуликов - на них многие те- 
перь и "секреток” не ставят; 

- даже на сильно покореженном 
стальном диске можно продолжать движе- 
ние, а доехав до дома, отрихтовать и, если 
не удастся вернуть прежнюю форму, то от- 
ложить на запаску, отдать соседу и т.п. 
(расколотый литой диск годен разве что на 
вентиляционную решетку в гараже). 

□ 



И еще 2563 устройства 

для подписки на подробный 

бесплатный каталог 

направьте Ваши координаты по адресу: 101000, Москва; а/я 458 


КОРПОРАЦИЯ ЗАТ^НN НІСН-ТЕСН, ІЛС., Москва 
ТЕЛ.: (095) 903 3364, 903 6718; Е-таіІ: Ва1ит1іі®а1іа.ги. 
ДИСТРИБЬЮТОРЫ КОРПОРАЦИИ ^АТ^ВN НІОН-ТЕСН, ІМС. : 

КОМПАНИЯ ММ3 ІМ ТЕЛ.: (095) 285 7728, 285 6623: Е-таіТ. ттвЭаба.ги 
ФИРМА "ИНТЕЛЛИГАРД" ТЕЛ. /ФАКС: (095) 940 2780, 940 2359 


Р.А.8.™ технология, бесконтактный ключ 
без внутреннего источника питания 
Количество кодовых комбинаций - 2** 

Невозможность подбора или подмены О.А.8.™ключа 
Каждый кодовый ключ со своим уникальным, 
никогда не повторяющимся кодом 

Полностью автоматический режим работы, исключающий любые 

неудобства для пользователя 

Блокировка трех любых цепей (макс, ток 30 А) 

Возможность индивидуальной установки 
Защита от неисправности при движении автомобиля 
Светодиодный индикатор для подтверждения состояния системы 
Возможность использования четырех различных ключей 
Возможность стирания из памяти кодов утерянных ключей 
Пожизненная гарантия 

Рекламная поддержка со стороны производителя 


50ШГП 

НІОН-ТЕСН. 1NС. 


Рекомендованная цена 
с установкой 

$199 


^КАТАЛОГ 


іммовіигЕР 


для СПЕЦИАЛИСТОВ 


іѵВііх 


расширяем сеть 
региональных 
дилеров 
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”ТАВРИЯ” 


Тормоза "Таврии” по сравнению с 
"жигулевскими” кажутся менее эффек- 
тивными. Можно ли приспособить на 
этот автомобиль вакуумный усилитель 
тормозов? 

"АвтоЗАЗ” комплектует часть своей се- 
рийной продукции вакуумным усилителем 
(таким же, как у ВАЗ-21 03). В принципе, он 
может быть установлен на любую модифи- 
кацию "Таврии”, но это повысило бы ее цену. 
Поэтому завод монтирует его, как правило, 
на автомобили в наиболее дорогой компле- 
ктации - прежде всего на ЗАЗ-1 10216 с па- 
нелью приборов "люкс”. 

Хочу обратить внимание на некоторые 
сложности, вызванные недостатком места в 
моторном отсеке. Чтобы не мешать нор- 
мальной работе рулевых тяг, мы вынуждены 
устанавливать усилитель не на щит передка, 
а на специальный кронштейн, дистанцирую- 
щий его от этого щита. Кроме того, прихо- 
дится использовать главный тормозной ци- 
линдр несколько измененной конструкции 
(из одной камеры трубка выходит не с тор- 
ца, а сбоку). Если сохранить обычный ци- 
линдр, это затруднит снятие и установку ак- 
кумуляторной батареи. 

Самостоятельная установка вакуумного 
усилителя возможна при использовании се- 
рийных комплектующих "АвтоЗАЗа”. Заклю- 
чение о том, что переделка выполнена гра- 
мотно, должна дать комиссия, имеющая пра- 
во производить автотехнические экспертизы 
ДТП. Это избавит владельца от лишних воп- 
росов, которые могут возникнуть при техос- 
мотре его машины в ГАИ. 

В продаже появились газовые перед- 
ние амортизаторы для "Таврии”: "Монро” 
(Бельгия) и санкт-петербургские "Плаза”. 
Какие из них предпочтительнее? 

Из зарубежных производителей амор- 
тизаторов мы работали только с польской 
фирмой "Кросно”. Ее амортизаторы для 
Таврии” проходят сейчас испытания, но они 
не газонаполненные, а обыкновенные. Ни с 
"Монро”, ни с петербургской "Плазой” мы 
никаких официальных контактов не имели. 

Впрочем, возможно, речь идет не о са- 
мих стойках, а о газонаполненных вклады- 
шах (патронах) к ним. Работы по созданию 
таких демпфирующих элементов для "Тав- 
рии” мы вели с заводом в Гродно. К сожале- 
нию, испытания его изделий дали отрица- 
тельный результат (недостаточная надеж- 
ность и др.), так что дальше образцов дело 
не пошло, и на серийных автомобилях они 
не появились. 
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ОТВЕТЫ ЕСТЬ, 

ВОПРОСЫ... ОСТАЮТСЯ 

Среди владельцев этого автомобиля немало людей пытливых и рукастых. 
Оттого, наверно, в редакционной почте нередки вопросы об особенностях 
его конструкции, возможностях самостоятельного тюнинга. По нашей 
просьбе на некоторые из них отвечает главный конструктор "АвтоЗАЗа" 
Юрий ПЛЕНУМ. 


Словом, к тому, что из названных изде- 
лий встречается в продаже, "АвтоЗАЗ” не 
имеет никакого отношения. Вероятно, по 
своим размерам они и подходят для "Тав- 



Газовые вставки-патроны "Плаза” призваны сделать 
подвеску Таврии” более спортивной и ... более 
надежной? 

рии", однако их характеристики (например, 
усилия сжатия и отбоя) нам неизвестны. В 
результате могут пострадать управляемость 
машины, плавность хода и т. д., а при завы- 
шенном усилии на сжатие резкие удары бу- 
дут передаваться на кузов со всеми вытека- 
ющими отсюда последствиями. 

Из Кременчуга в Москву 
привозят литые колеса для 
"Таврии” по цене около 1,5 
млн. рублей за комплект. Из- 
вестно, что стальные штампо- 
ванные колеса этого автомо- 
биля весьма невысокого каче- 
ства. Имеет ли смысл заме- 
нять их литыми? 

Для меня новость, что в 
Кременчуге кто-то делает "тав- 
рические” литые колеса. Спортс- 
мены Кременчугского автозавода, выступа- 
ющие на раллийных "тавриях”, в свое время 
заказывали для них литые диски на мелито- 
польском заводе "Автоцветлит”. Наши рал- 
листы обращались еще и на запорожский 
завод "Моторсич”, который делает по заказу 
(не для широкой продажи) титановые диски. 


Но, повторяю, о кременчугских мы даже не 
слышали. 

Изготовление таких дисков - сложный 
процесс, требующий высокоточного литья 
под давлением. Диски же "Автоцветлита” 
были изготовлены обыкновенным литьем с 
последующей механической доработкой в 
большом объеме и не выдержали испыта- 
ний на прочность и динамические нагрузки. 
Мы не рекомендовали их для раллийных 
машин, а о поставке для серийных - вопрос 
даже не стоял. 

Установка литых колес на 'Таврию" во- 
обще не имеет сколько-нибудь заметного 
практического смысла. Уменьшить неподрес- 
соренную массу на практике удается далеко 
не всегда. Что же касается внешнего вида, то 
декоративный литой диск, не имеющий кол- 
пака, вряд ли украсит "Таврию”. Вспомните 
конструкцию ее колеса: центральной части 
диска не существует. Это, кстати, вызывает и 
следующий вопрос: как обеспечить прочность 
литого диска без центральной части? Естест- 
венно, за счет толщины, но это опять-таки 
отрицательно скажется на внешнем виде (на- 
пример, непривлекательно будут выглядеть 
толстые закраины обода). 

Кроме того, применение литых дисков, 
в общем-то, дороговато для автомобиля 
этого класса. А внешний вид колес проще 
улучшить другим путем. Совместное пред- 
приятие, собиравшее в Греции пикапы "Тав- 


Литые диски (слева) внешне почти не отличаются от 
штампованных, 

рия”, устанавливало на колеса декоратив- 
ные пластиковые колпаки, имитирующие 
фактурой и цветом литые диски. Как гово- 
рится, дешево и сердито... 
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Какими карбюраторами комплекту- 
ют сегодня выходящие с завода ”тав- 
рии”? Существенно ли меняет характе- 
ристики автомобиля карбюратор К-126? 

В настоящее время "АвтоВАЗ” компле- 
ктует "таврии” карбюраторами "Солекс” Ди- 
митровградского автоагрегатного завода и 
К-126 санкт-петербургского завода ”Пе- 
Кар”. В скором времени появится и К-128, 
отличающийся от 126-го наличием штуцера 
подвода разрежения к вакуум-корректору. 

Мощность и динамика автомобиля, рас- 
ход топлива не зависят от того, установлен 
на нем "Солекс” или К-126. Поэтому техни- 
ческие условия на двигатель МеМЗ-245 до- 
пускают возможность применения того и 
другого. Однако потребители чувствуют 
разницу, особенно в холодное время. Даже 
при небольшом морозе завести двигатель с 
К-126 заметно труднее, чем с "Солексом”. 
Кроме того, при движении с непрогретым 
мотором первый также проигрывает: ярче 
выражены вялость машины, рывки и прова- 
лы. Нам известны эти недостатки, но по- 
скольку ДААЗ давно не поставляет нам свои 
карбюраторы в нужном количестве, при- 
шлось пойти на альтернативный вариант. 

Предполагает ли завод модернизи- 
ровать "Таврию”? Каковы перспективы 
выпуска седана ЗАЗ-1 1 03? 

В настоящее время руководство завода 
занято поиском генерального инвестора, о 
чем ваш журнал писал, и не раз. При этом 
"АвтоЗАЗ” ставит непременными условиями 
сохранение производства "Таврии” и ее мо- 
дернизацию в два этапа. На первом предпо- 
лагается без больших затрат улучшить 
внешний вид машины, например применить 
бамперы в цвет кузова, улучшить отделку 
салона, изменить панель приборов, поме- 
нять колпаки на колесах. Одновременно 
требуется обеспечить поставки более каче- 
ственных комплектующих (это, в основном, 
финансовый вопрос). Второй, более серьез- 
ный этап будет связан с модернизацией 
шасси, силового агрегата, адаптацией к не- 
му системы впрыска топлива. Предусмотре- 
ны работы по уменьшению шумности авто- 
мобиля, герметизации кузова и т. п. 

К сожалению, материально поддер- 
жать модернизацию может только гене- 
ральный инвестор, хотя при этом в план ее 
могут быть внесены коррективы. Поэтому 
более конкретно говорить о модернизации 
пока рано. 

Что касается ЗАЗ-1 103, то эта модель 
прошла все испытания и сертификацию, но 
подготовка производства, выполненная на 
80-85%, приостановлена по той же причине 
- из-за отсутствия средств. Пока же остает- 
ся надеяться на "еще немного, еще чуть- 
чуть”, чтобы автомобиль был готов к серий- 
ному выпуску. 

□ 


ЦТО ЕСТЬ 
^ ЧТО 

На автодорожных картах, в разных 
автомобильных изданиях названия 
государств зашифрованы, причем 
догадаться, что означают буквы на 
том или ином знаке (например, НСВ), 
порой невозможно. Нельзя ли 
привести их полный список? 


СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 


Приводим утвержденный Генеральным 
Секретарем ООН перечень условных буквен- 
ных обозначений, принятых для отличитель- 
ных знаков транспортных средств большин- 
ства государств, участвующих в международ- 
ном движении. Эти обозначения входят 
в состав номер- 
ных знаков 
многих стран, 
например ПУЗ, 
появившееся 
на наших "но- 
мерах” в 1993 
году. 


ВС - Китай 

НСА - Центрально- 

африканская Республика 

ВСВ - Конго 

вен - Чили 

ВН - Гаити 

ВІ - Индонезия 

ВІ - Ливан 

ВМ - Мадагаскар 

ВММ - Мали 

ВМ - Нигер 

ВЫВ - Замбия 

ВО - Румыния 

ВОК - Корея 

вой - Уругвай 

ВР - Филиппины 

В8М - Сан-Марино 

В8В - Южная Родезия 

Ви8 - Россия 

ВѴѴА - Руанда 

8 - Швеция 

80 - Свазиленд 

8СВ - Сингапур 

8К - Словакия 

810 - Словения 

8МЕ - Суринам 

8М - Сенегал 

8У - Сейшельские о-ва 

8ѴВ - Сирия 

Т- Таиланд 

ТС - Того 

ТММ - Туркменистан 

ТМ- Тунис 

ТВ - Турция 

ТТ - Тринидад и Тобаго 

ОА - Украина 

и8А - США 

ѴѴАС - Г амбия 

ѴѴАІ - Сьерра-Леоне 

ѴѴАМ - Нигерия 

ѴѴС - Г ренада 

ѴѴІ - Сент-Люсия 

ѴѴ8 - Самоа 

ѴѴѴ - Сент-Винсент 

ѴѴ - Венесуэла 

2А-ЮАР 

2ВЕ - Заир 

2ѴѴ - Зимбабве 


А - Австрия 
АОМ - Аден 
АІ - Алжир 
АМО - Андорра 
Аи8 - Австралия 
В - Бельгия 
ВО - Бангладеш 
В08 - Барбадос 
ВС - Болгария 
ВН - Гондурас 
ВІН - Босния 
и Герцеговина 
ВВ - Бразилия 
ВВМ - Бахрейн 
ВВи - Бруней 
В8 - Багамские о-ва 
ВО - Белоруссия 
вив - Мьянма 
СОМ - Канада 
СН - Швейцария 
СІ - Кот-д'Ивуар 
СІ - Шри-Ланка 
СВ - Коста-Рика 
С8 - Чехия 
СУ - Кипр 
О -Германия 
ОК - Дания 
ООМ - Доминиканская 
Республика 
ОУ - Бенин 
02 - Алжир 
Е - Испания 
ЕАК - Кения 
ЕАТ -Танзания 
ЕАи - Уганда 
ЕА2 - Занзибар 
ЕС - Эквадор 
ЕТ - Египет 
ЕѴѴ - Эстония 
Р - Франция 
РІМ - Финляндия 
РЛ - Фиджи 
РІ - Лихтенштейн 
РВ - Фарерские о-ва 
СВ - Великобритания 
СВС - Гернси 
СВЗ - Джерси 
СВМ - остров Мэн 


СВ2- Гибралтар 
ССА - Г ватемала 
СЕ - Г рузия 
СН-Гана 
СВ - Г реция 
сиу -Гайана 
Н - Венгрия 
НК- Гонконг 
НКЗ - Иордания 
НВ - Хорватия 

I - Италия 

II - Израиль 
ІМО - Индия 
ІВ - Иран 

ІВІ - Ирландия 
18 - Исландия 
3 - Япония 
ЗА - Ямайка 
Зи - Югославия 
К - Камбоджа 
КѴѴТ- Кувейт 
I - Люксембург 
ІАО - Лаос 
18 - Лесото 
ІТ - Литва 
IV - Латвия 
М - Мальта 
МА - Марокко 
МАІ - Малайзия 
МС - Монако 
МЕХ - Мексика 
МК - Македония 
М8 - Маврикий 
МѴѴ - Малави 
М - Норвегия 
МА - Антильские о-ва 
МАМ - Намибия 
МІК - Никарагуа 
МІ - Нидерланды 
М2 - Новая Зеландия 
Р - Португалия 
РЕ - Перу 
РК - Пакистан 
РІ - Польша 

РМС - Папуа-Новая Гвинея 
РУ - Парагвай 
ВА - Аргентина 
ВВ - Ботсвана 
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ВОЗВРАЩЕНИЕ 5КР 


Подшипник, работающий в тех условиях, на которые он рассчитан, - вечен. 
Российский автомобилист, конечно, вряд ли согласится с таким 
утверждением. А вот инженеры фирмы ЗКР, крупнейшего в мире 
производителя подшипников, добавят: по статистике большая часть 
этих деталей живет дольше, чем сами машины. Новинки фирмы 
представляет Аркадий АЛЕКСЕЕВ. 


Для начала, видимо, стоит сказать не- 
сколько слов об ЗКР. Родилась фирма в 
1907 году, когда шведский инженер Свен 
Вингквист получил патент на самоустанав- 
ливающийся шариковый подшипник. Чуть 
позже там решили заняться также автомо- 
бильными подшипниками и собственно ав- 
томобилями. Первое производство разви- 
валось и укреплялось, а вот второе вскоре 
отделилось от ЗКР. и получило самостоя- 
тельность. В отличие от большинства не- 
больших автомобильных фирм начала ве- 


ка, оно сохранилось до сих пор. Вы пре- 
красно его знаете - это "Вольво”. "Мате- 
ринская” же компания шла своей дорогой, 
наращивая производство, расширяя ассор- 
тимент и не забывая о научных исследова- 
ниях. На сегодня более 90% типоразмеров 
подшипников, выпускаемых в мире, можно 
найти и в производственных каталогах 
фирмы ЗКР. Есть изделия и для огромных 
прокатных станов, и для прецизионных 
станков, и, конечно же, для автомобилей. 

С Россией шведскую фирму связыва- 
ет... Второй государственный подшипнико- 
вый завод. Вернее, связывал - до 1928 года 
завод назывался "Шарикоподшипник ЗКР", 
реклама его продукции встречалась в но- 
мерах журнала "За рулем” тех лет. В 28-м 
завод стал государственным. Говорят, до 
сих пор на нем сохранилась часть еще того, 
шведского оборудования, остаются в про- 
грамме завода и некоторые изделия тех 
времен. Вернемся, однако, к продукции 
фирмы ЗКР, поскольку для этого есть серь- 
езный повод: ее изделия сегодня могут 
приобретать российские автомобилисты. 

Качество подшипников - это и качест- 
во металла, из которого они изготовлены, и 
кондиции смазки, и долговечность уплот- 
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нений, и все эти компоненты выпускает са- 
ма фирма, количество же покупных изде- 
лий очень невелико. Это, как показывает 
опыт ЗКР, и позволяет гарантировать дол- 


говечность. Остановимся на нескольких 
интересных решениях последнего времени. 

Первую идею назовем организацион- 
ной. Как известно, значительная часть сов- 
ременных моторов имеет привод газорас- 
пределительного механизма зубчатым 
ремнем, который работоспособен примерно 
до 80-100 тысяч километров пробега. Од- 
нако вместе с ремнем изнашиваются обыч- 
но и натяжные ролики, а иногда и шкивы. 
Владельцам, конечно, удобнее заменять 
все эти детали одновременно. Иначе пред- 
ставьте: вы только что установили новый 
ремень и тут же вынуждены вновь его сни- 
мать, поскольку истерлась поверхность на- 
тяжного ролика или "запел” его подшипник. 
И фирма ЗКР поставляет комплекты, в ко- 
торые входят все "расходные” детали, при 
этом ремень произведен одной из наибо- 
лее известных специализированных фирм, 
а ролики, естественно, собственные. Выпу- 
скаются такие комплекты и для российских 
машин, например для ВАЗ-2108. 

Многие наши автолюбители, не дове- 
ряя качеству отечественных запчастей, 
стремятся по возможности применять им- 
портные - тормозные колодки, фильтры, 
ремни. И, конечно, подшипники - в ката- 


логе ЗКР нетрудно найти подшипники для 
ВАЗов, "москвичей” и даже ЗИЛа, причем 
по вполне приемлемой цене. Заметим, что 
при подготовке к выпуску тех или иных уз- 
лов и агрегатов в опытном производстве 
наши заводы применяют подшипники 
шведской фирмы, а уже затем российские 
ГПЗ разрабатывают аналоги. В первую 
очередь, это касается коробок передач, а 
также ступиц, сцепления, генераторов, во- 
дяных насосов. Кстати, это помогает и при 
поиске запчастей к различным иномаркам, 
поскольку одни и те же подшипники зачас- 
тую используют несколько автозаводов. 
Более того, даже если эти производители и 
не комплектуют свою продукцию изделия- 
ми ЗКР, подходящие типоразмеры в ката- 
логе этой фирмы наверняка есть. 

Перейдем к следующей теме - техниче- 
ской. Наш журнал уже писал о новейших 
подшипниковых узлах ступиц колес, в кото- 
рых число деталей заметно снижено. Швед- 
ская фирма пошла еще дальше - она пред- 
ложила (и теперь выпускает) подшипники 
ступиц со встроенным датчиком угловой ско- 
рости, сигналы которого учитываются анти- 
блокировочной и противобуксовочной систе- 
мами. Резон в такой комбинации есть, и не- 


Так работает кромка сальника: слева - обычного, 
справа - "Вейвсил". 

малый. Обычно датчик располагался рядом 
со ступицей, на него попадали грязь и вода, 
снижая надежность работы. Теперь - совсем 
другое дело: защищенный штатными грязео- 
тражателями и уплотнениями подшипника, 
датчик может без проблем служить очень 
долго - столько, сколько и сам подшипник. 



ЯКР 


ДсігевыЙ подшмта 
обходятся обычя 
ВЕСЬМА ДОРОГ< 


ПОДШИПНИКИ 

ДА* большиж радаадьво* 
Л_ГОи> ■кснадъных ддяАеявй 


ДЛЯ АВТОМАШИН: 

РадявльиьО шарнкоподшііппіш одяорядвый для ..Кокуеі 

Раднааьамй рьлнкепі дшноняа сферочеснвй для ааді 
полуоссЁ. 



РадпальиыЯ ролвкеоодшнпник ж 


іескѵй дляперадв. аолее. 


Прввлеяие я дамды 
МосяМч Шаболовка, 
45, телеграф, адрес: 
ПРИВОД. 


'■> Мяевнцкая, 27. 
Леаашгржд, уд. Гоголя, 7. 
ХврьмоВі вд. Теведева. 79. 
Каеа» ул. Карла Маркса, 5. 
ТяфАяе, пр. РустаасАм, 21. 



Концесеиоввое предпрют 

Шарякоаодошшіяк 

Конеудьтаап. Каталог: 
Проекты. Сметы - 
беавоянеадио. 



Реклама 8КР из журнала "За 
рулем”, 1928 год, № 1. 




Коль мы упомянули об уплотнениях, то 
заметим, что 8КР владеет двумя крупными 
фирмами по их производству в Европе и 
одной - крупнейшей - в США. Последняя - 
с более чем столетней историей - называ- 
ется "Чикаго Роухайд”. Когда-то это пред- 
приятие поставляло кожаные уплотнения 
Генри Форду для модели Т. Сейчас и при- 
меняемые материалы, и возможные ис- 
полнения уплотнений необычайно разно- 
образны - а кожу все еще изредка исполь- 
зуют. Естественно, не в автомобилях, а для 
промышленных валов диаметром более 
полуметра и только как вспомогательный 
материал. 

Новинкой фирмы можно назвать спе- 
циальный профиль кромки манжетных уп- 
лотнений "Вейвсил” (ѴѴаѵезеаІ) - слегка 
волнистый (точнее, синусоидальный). Он, 
во-первых, снижает износ вала, с которым 
контактирует кромка, а во-вторых, 
вызывает своеобразный насосный эф- 
фект: жидкость отбрасывается из зоны 



контакта, в то же время небольшая ее 
часть обеспечивает гидродинамический 
режим смазывания. Все это позволяет сни- 
зить трение примерно на 20% и, соответст- 
венно, повысить надежность и долговеч- 
ность уплотнения. 

Другая новинка - покрытие ”Боур- 
Тайт” (Воге-ТІІе) для металлических кор- 
пусов манжетных уплотнений. Специаль- 
ный нетвердеющий герметик покрытия при 
монтаже манжеты заполняет неровности 
посадочного места (естественно, если они 
невелики по размерам), препятствуя утеч- 
ке жидкости. 

Многим автомобилистам знакома такая 
ситуация: новые манжеты после установки 
работают совсем недолго и вскоре начина- 
ют "протекать”. "Виноват" зачастую износ 
вала в месте касания кромки. В этом слу- 
чае желательно снять вал, прощлифовать 
его до ремонтного размера и искать - уже 
ремонтные - манжеты. Совсем недавно 
этот путь был единственным, но теперь 
компания "Чикаго Роухайд” предлагает 
другой: втулки "Спиди-Слив" (Зреесіі- 
ВІееѵе). Их делают из нержавеющей стали 
толщиной 0,254 мм (чуть толще, чем у рас- 


пространенных когда-то лезвий "Нева”). 
Таким образом, диаметр вала изменяется 
всего на 0,5 мм, что позволяет устанавли- 
вать манжеты оригинального размера. Ка- 
чество обработки поверхности втулки очень 
высокое, поэтому уплотнение после ремон- 
та может оказаться более эффективным, 
чем у нового агрегата. Монтировать втулку 
"Спиди-Слив” несложно - несколько легких 
ударов молотка по стаканчику-оправке, и 
она уже на месте. Необходимый натяг 
обеспечивается подбором размеров втулки 
по специальной таблице в зависимости от 
диаметра вала. В случаях если износ или 
коррозия вала велики, требуется предва- 
рительно защпатлевать дефекты эпоксид- 
ным клеем с металлическим наполнителем 
- это нужно для хорошего теплоотвода от 
поверхности втулки. 

Итак, мы рассмотрели несколько но- 



Ремонтная втулка "Спиди-Слив” (показана стрелками) и 
ее установка на вал (справа). 

вейших подшипниковых и околоподшипни- 
ковых технологий. Поговорим теперь о 
вечном, вернее, о том самом "вечном” 
подшипнике, с упоминания о котором мы 
начали статью. В соответствии со стандар- 
том 130 не менее 90% подшипников при 
определенной нагрузке должны выдержи- 
вать один миллион оборотов (скажем, для 
подшипников ступиц - это около 1 00 тыс. 
км пробега). 

По статистике ЗКР, половина подшип- 
ников "живет” втрое дольше, а многие и 
действительно долговечней агрегатов, в 
которые установлены. "Вечная” (по чело- 
веческим меркам, понятно) работа тоже 
возможна - при условии, что подшипник 
правильно смонтирован, наполнен подхо- 
дящей к условиям эксплуатации смазкой, а 
уплотнения надежно выполняют свою 
функцию: ”не впускают” грязь и воду и "не 
выпускают” смазку. Естественно, нагрузки 
не должны превосходить определенной 
величины. Еще раз подчеркнем важность 
хорощей герметизации, о которой здесь 
тоже щла речь. О смазках производства 
ЗКР (кстати, фирма выпускает пять видов 
только консистентных) мы поговорим в 
другой раз, как и об инструментах для ди- 
агностики и обслуживания подщипников. 
И... - да служат они на вашей машине по- 
дольше. Это возможно - фирма ЗКР воз- 
вращается на российский рынок. 


А к л ^ В 

Автолюбителей 


ПРОШУ 
^ ^ОБЪЯСНИТЬ 


Купил подержанный ” Форд-Эскорт” 
1989 года с заведомо "убитым" 
двигателем (1,4 л). Отремонтировать 
его не удалось - приобрел 
работающий "движок" 1,3 л, но без 
карбюратора. Можно ли установить 
на него тот, что остался от прежнего 
мотора? 


К сожалению, нет: по нащим данным, 
карбюраторы моторов "Эскорта” 1 ,3 и 1,4 л 
не "пересекаются” (см. таблицу). Возможно, 
по посадочному месту они и подходят, одна- 
ко согласно справочнику "Автодата” ("Кар- 
бюраторы автомобилей 1970-1995 гг.”) у них 
совершенно разн(>іе параметры и регулировки. 


КАРБЮРАТОРЫ АВТОМОБИЛЕЙ ”ФОРД-ЭСКОРТ (ОРИОН)” 


г. в. мод. 

V двиг., л 

Модель ДВИГ. 

Марка карб. 

1989-1990 

1,3 

ЗВА/В 

"Вебер" ТШМ 

1986-1990 

1,4 

РЦА 

"Вебер" 28/30 ОРТМ 

1987-1990 

1.4 

рцс 

"Вебер" ТІО 

1990-1992 

1,4 

рцн 

"Вебер"(2ѵ)Т10 


Автомеханики в нашем городке, 
видно, пока не "доросли" до 
иномарок. Отдал им свою "Тойоту- 
Терсел" 1986 года (двигатель ЗА) с 
просьбой отрегулировать 
"плавающие" обороты холостого 
хода. После их "регулировки” 
холостой ход пропал почти совсем, 
зато при пуске машина стала реветь, 
как истребитель на взлете. Что 
делать теперь - не знаю... 


Вероятно, горе-мастера вращали "не те” 
винты карбюратора "Айсан 2Ѵ” - именно такой 
установлен на вашей 'Тойоте". Отрегулировать 
его "на холостой ход и СО” под силу любому, 
кто знаком с карбюраторами отечественных 
машин. Важно лишь запомнить, что винт А (см. 
рис.) является винтом количества, а винт Б - 
качества смеси. Винтом В устанавливают обо- 
роты холостого хода при прогреве двигателя 
после пуска. Де- 
лается это так. 

На прогретом 
двигателе, удер- 
живая приоткры- в 
той дроссельную 
заслонку карбю- 
ратора, полно- 
стью закройте 
воздушную, а за- 
тем отпустите дроссельную заслонку. Пустите 
двигатель и вращением выставьте 3000±200 
оборотов по тахометру или автотестеру. 
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А |>С ІП) Б 

Автолюбителей 


’^ТРАНСФОРМЕР” 

^ ДЛЯ ВОЗДУХА 



К изделиям санкт-петербургской ком- 
пании по производству фильтров ’ЪиГУР” 
(В&ОиН, ранее СІІН), представленным в 
ЗР, 1996, N° 6, автомобилисты уже привык- 
ли: воздушные, масляные и топливные 
фильтры ее производства встречаются поч- 
ти повсеместно. Но вот в руках у меня нечто 
новое: воздушный фильтр 6В-78. Внешний 
вид привлекателен, но непривычен - 
фильтр можно скрутить, изогнуть как угод- 
но: гофрированная шторка его от этого нис- 
колько не страдает (фото в центре). Бумаж- 
ные гофры далеко выдаются за край пла- 


стизольного приятно упругого 
кольца. 

Вроде все нравится, од- 
нако назойливый ретроград, 
который живет почти в каж- 
дом водителе российской "за- 
кваски, начинает "зудеть”: 

"Новое далеко не всегда луч- 
ше старого, если что-то улуч- 
шается, то, возможно, это 
что-то ухудшает...” Интерес- 
но, что именно так высказы- 
вались по поводу нового 
фильтра и некоторые мои 
знакомые. Это и побудило об- 
ратиться на фирму с вопросом: в чем преи- 
мущества данной конструкции перед преж- 
ней, имевшей жесткий сетчатый каркас? 

Выяснилось - каркас был вынужденной 
мерой. Фильтр модели СВ-78 изготовлен 
из бумаги английского производства, скле- 
ен и собран на оборудовании и по техноло- 
гии "Дженерал моторе”. В дополнительном 
каркасе он просто не нуждается. И хотя 
взамен технологических операций по изго- 
товлению каркаса появилась иная - склеи- 
вание краев бумажной "гармошки”, себе- 
стоимость фильтра существенно снизилась. 
В розничной продаже он встречается по це- 
не 6500 рублей. 


Лет 20-30 назад воздушный фильтр из бумаги и пластика вызывал у 
водителей, привыкших к контактно-масляным изделиям этого рода, 
немалое удивление и некоторое недоверие. Что бы они сказали сейчас, 
увидев воздушный фильтр, который в буквальном смысле можно скрутить 
"в бараний рог^’? О первом в России воздушном фильтре со шторкой 
"карманного” типа рассказывает наш корреспондент в Санкт-Петербурге 
Игорь ЛАГУТИН. 


Края бумажной шторы склеиваются не 
только для того, чтобы придать жесткость 
конструкции фильтра. Штора становится как 
бы "карманной" - по такому же принципу 

На "просвет” хорошо видны технологические 
выступы - "пупырышки” на гофрах. Обратите 
внимание на фирменную маркировку на 
пластизольном кольце - это защита от подделки. 


Кольцевидному фильтру нетрудно придать любую 
форму. 


своеобразные элементы защиты фирмен- 
ного изделия от подделки. 

Установив фильтр в корпус-”кастрю- 
лю” на автомобиле, вы непременно заме- 
тите, насколько его уплотнение лучше, чем 
у прежнего жесткого. Мягкие пластизоль- 
ные кольца образуют большую площадь 
контакта с корпусом и крышкой, дополни- 
тельно защищая двигатель от проникнове- 
ния песка и пыли из воздуха. Новый пла- 
стизоль менее подвержен колебаниям 
температуры, чем прежний (вспененный). 
На пластизольном кольце также непре- 
менно должны быть логотип - В&ОиН, на- 
именование модели и дата выпуска. А на 
бумажной этикетке, "опоясывающей” каж- 
дый фильтр от "БиГУРа”, в дополнение к 
этим сведениям приведены еще и телефон 
фирмы, а также перечень автомобилей, на 
которых он может быть применен. И это 
также - свидетельства подлинности фир- 
менного изделия. 

Взгляните на нижнее фото: перед вами 
фильтр, "отработавший" на автомобиле 
3000 км, - велика ли разница между ним и 

Этот фильтр отработал на "Самаре” 3000 км. 


сделаны аналогичные фильт- 
ры зарубежного производст- 
ва, которые встречаются на 
многих иномарках. Обращает 
на себя внимание строгая 
равномерность расположения 
гофр (всего их 210), хотя 
склеены они лишь одним- 
единственным швом. А зага- 
дочные выступы-’пупырышки” 

- по два на каждой поверхности гофра - 
сделаны с целью увеличить площадь 
фильтрующего элемента (фото вверху). 
Кстати, равномерность гофр, единственное 
место склейки, а также эти пупырышки - 


новым? Что касается прежней (жесткой) 
модели ѲВ-95, то покупают ее теперь толь- 
ко закоренелые скептики, на коих и рассчи- 
тано ее незначительное по объемам произ- 
водство. 
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Неспециалисты сразу окрестили эту штуковину "вантузом” и каждый, входя 
в кабинет, не упускал возможности "наступить” на нее рукой, ощутив, как 
плотно "присасывается” она к ладони и поверхности стола. А специалисты 
предлагали "давить” ее непрерывно в течение дня или двух и посмотреть, 
что из этого будет. Увы, такой "тест” может длиться без конца. 
Термоэластопластовый чехол ШРУСа выдерживает сотни тысяч "сжатий- 
растяжений”, да еще в условиях "недружелюбной" среды: дорожной грязи, 
воды, соли. О преимуществах такого чехла перед обычным резиновым 
рассказывает заведующий отделом НАМИ Станислав ИВАНОВ. 


Шарниры равных угловых скоростей, 
чаще всего применяемые в переднем при- 
воде различных автомобилей, служат на- 
дежно и долговечно только в том случае, 
если целы и герметичны их гофрированные 
чехлы. Это общеизвестно. Прозеваете по- 
вреждение - попавшие в сочленение вода и 
грязь быстро сделают "черное дело”, и 
шарнир "захрустит”, то есть потребует за- 
мены, так как конструкция его не допускает 
восстановления деталей. Поэтому при ин- 
тенсивной эксплуатации машины, особенно 
на плохих дорогах, состояние чехлов при- 
ходится проверять едва ли не ежедневно. 
Кстати, на редакционной "Ниве” сразу три 
чехла передних полуосей вышли из строя 
на 25-й тысяче километров. (О том, каких 
усилий потребовала их замена, мы подроб- 
но рассказали в майском номере ЗР.) 


Показательно, что ресурсом чехлов 
озабочены не только российские автолюби- 
тели. По данным специалистов фирмы "Ре- 
но”, надежно защищенный шарнир служит в 
8-10 раз дольше, чем закрытый обычным 
чехлом их хлорпренового каучука. Именно 
поэтому чехлы ШРУСов из ТЭП - прочных 
термоэластопластов - все чаще встречают- 
ся на автомобилях "Фольксваген”, "Форд”, 
"Рено”, "Дженерал моторе”, "Опель", 
"Крайслер” и других. 

Наиболее подходящим материалом для 
этой цели признан полиэфирный ТЭП марки 
"Хайтрел 8105” - разработка фирмы "Дюпон”. 


Сравнительная долговечность чехлов при температурах 
от -40° до +80°С. 



-40 -20 о 20 40 60 80 Т.с“ 


Хотя ни внешне, ни на ощупь изготовленный 
из него чехол не производит впечатления 
эластичного, а изнутри вообще блестит как 
целлулоидный, испытания продемонстриро- 
вали его очевидные преимущества перед 
применяемыми резиновыми изделиями 
(табл. 1). Показал он свое превосходство пе- 
ред ними и в "соревновании” по усталостной 
выносливости (график и табл. 2 ). Поясняя 
показатели, приведем такой пример. Один из 
недостатков резиновых чехлов - их склон- 
ность к вакуумированию, иными 
словами - к "всасыванию” гофр 
внутрь при остывании шарнира пос- 
ле работы, в результате чего внут- 
ренняя поверхность чехла начинает 
касаться деталей и вскоре изнаши- 
вается. "Тэповому" чехлу подобный 
эффект не грозит. Более того: в ре- 
зиновом чехле нагретая при работе 
консистентная смазка шарнира экс- 
центрично располагается внутри 
его, создавая дополнительную 
(и значительную!) нагрузку на рези- 
ну. Жесткости нового чехла вполне 
хватает, чтобы выдержать такую 
нагрузку. И еще: усталостная 
выносливость новых чехлов во 
влажной среде сокращается все- 
го на 3,5%, а старых - почти в пол- 
тора раза. 

Изготовленные в России (ЗАО 
"ХИМЭКС-ЭМИ”) образцы защит- 
ных чехлов из ТЭП "Хайтрел 8105” 
успешно прошли испытания на 
"нивах”, участвовавших в ралли- 
марафоне "Париж-Москва-Пекин" 
протяженностью 16 000 км. Трасса 
включала в себя дороги вовсе без 
покрытия: полевые, лесные, пес- 
чаные, горные. Новые изделия вы- 
держали проверку высокими ско- 
ростями (до 180 км/ч), "бомбарди- 
ровку” камешками и песком, зна- 
чительные перепады температуры. 

А вот резиновым чехлам до фини- 
ша добраться не довелось: все они 
вышли из строя и были заменены 
на "тэповые”. 


Где же приобрести эти суперчехлы? - 
наверняка захотят узнать многие автомо- 
билисты. Увы, пока... нигде. Великолепные 
результаты испытаний, к сожалению, не по- 
будили ни "АвтоВАЗ”, ни АЗЛК вложить 
деньги в развитие их производства. А день- 
ги требуются немалые. Так что массового 
появления новинки на прилавках магазинов 
придется подокдать, если кто-то не возь- 
мется делать их в запчасти. 


Таблица 1 


Физико-механические показатели резин и термоэластопластов 



Материал 

Показатель 

Резина-аналог 

Полиэфирный ТЭП 


7-57-9003 

типа "Хайтрел" 

Предел прочности 
при растяжении, МПа 

8,0-13,0 

22,0-35,0 

Модуль при растяжении, МПа: 
на 10% 

1.0-1 ,5 

6,0 

на 100% 

2,0 

11,0 

Относительное удлинение 
при разрыве, % 

200-350 

280-400 

Твердить по Шору А, уел. ед. 

55-65 

80-85 

Температурный 
предел хрупккти, °С 

минус 40 

минус 60 

Истираемость, смУкВт.ч 

300-500 

80-93 

Накопление относительной 

остаточной деформации {%) 
в воздухе при 70°С в течение: 

1 сут. 

35,0 

13,5 

5сут. 

54,0 

25,0 

10 сут. 

58,0 

25,0 

30 сут. 

75,0 

28,0 

Изменение массы в средах 
при 70°С в течение 24 час, %: 
в тормозной жидкости "Нева" 

12,0-16,0 

12,0-13,0 

вмаслеВМГ-З 

17,0-18,0 

6,0-10,0 


Таблица 2 

Оценка усталостной выносливости резины и термоэластопласта 


Показатель 

Материал 

Резина 7-57-9003 

"Хайтрел 8105" 

Усталостная выносливость 
при 20°С, тыс. циклов 

143 

431 

Усталостная выносливость 

после выд^жки а воде 

в течение 572 час. 

при 20°С, тыс. циклов 

97 

415 




Современный чехол для 
ШРУСа из ТЭП. 
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ТО СТАРШЕ: КУЗОВ ИЛИ РАМА? 


в конце XIX - начале XX веков рамы ав- 
томобилей делали из дерева. Стальные труб- 
чатые рамы встречались иногда на малень- 
ких машинах, однако их считали дорогими, да 
к тому же с увеличением размеров они про- 
являли нежелательную гибкость. В 1903 году 
32% автомобилей имели деревянные рамы и 
14% - трубчатые. К 1911 году и те, и другие 
почти совсем сошли со сцены. Их сменил 
стальной прокат - уголок или швеллер. Пер- 
вую раму из штампованных деталей спроек- 
тировал Пауль Даймлер в 1899 году для ма- 
лого автомобиля своего австрийского филиа- 
ла. Естественно, конструкция сразу сущест- 
венно "потеряла в весе”. Чтобы увеличить 


Как ни парадоксально, несущий кузов появился еще в доавтомобильные 
времена: часть конных экипажей имела самонесущую конструкцию, при 
этом рессоры крепились непосредственно к кузову. Зачем же понадобилась 
рама? Об этом рассуждает знаток автомобильной старины 
Сергей КАНУННИКОВ. 



гателя, естественно, была сзади, а на "Ханзе” 
вместо трубы применялась коробчатая балка. 
В 30-х годах появилась разновидность хреб- 
товой рамы - Х-образная. Она "дожила” до 
наших дней, в частности на легковых ЗИЛах. 

Постепенно умами конструкторов овла- 
дела идея несущего кузова. Рама автомобиля 
"Лянча-Лямбда” (1921 год), выполненная из 
листовой стали, по сути, была пространствен- 
ной, то есть образовывала боковины, кото- 
рые обшивались панелями кузова. Для об- 
легчения автомобиля в ней делали большие 
вырезы. В 1927 году похожую конструкцию 


угол поворота колес, про- 
дольные балки в передней 
части изгибали внутрь. 

Распространение кар- 
данных валов привело к 
тому, что стало необходи- 
мым изгибать раму возле 
заднего моста или делать 
ее составной из прямых продольных балок. В 
20-х годах получили распространение тра- 
пециевидные формы, которые спереди были 
уже, чем сзади. Позже их усовершенствова- 
ли - ввели изгиб над передней осью. На 
спортивных автомобилях это позволило по- 
низить центр тяжести (ось можно было раз- 
местить под рессорами), а на автобусах - 
сделать ступени более удобными для входа 
пассажиров. 

Очередное усовершенствование в кон- 
струкцию этого узла внес инженер Э. Румп- 
лер. Отойдя от традиционной трапециевидной 
формы, он применил на каплевидном авто- 
мобиле ’Трофенваген” раму, по форме соот- 
ветствующую кузову. Примерно в то же вре- 
мя Ганс Ледвинка (ЗР, 1996, № 4) спроекти- 
ровал для ’Татры-ІГ так называемую хреб- 
товую раму, которая представляла собой тру- 
бу диаметром 110 мм с толщиной стенки 
3 мм. Блок двигателя с КПП и корпус диффе- 
ренциала соединялись с трубой фланцами и 
сохраняли при этом несущие функции. Кон- 
струкцию Ледвинки использовали на "Австро- 
Даймлере”, добавив к трубе вильчатую рамку 
спереди для крепления двигателя. На задне- 
моторном "Мерседесе-1 ЗОН” вилка для дви- 
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Типы рам: а - Х-образная ("Мерседес-Бенц-230”, 1 939 г); 
б - хребтовая (заднемоторный "Даймлер-Бенц”, 1934 г.); 
в - трапециевидная с изгибами спереди и сзади 
(”Хорьх-350”, 1929 г.). 


(так называемую низкую коробчатую раму) 
предложил немецкий инженер Густав Рер. 
Она объединяла днище кузова и коробчатые 
балки из тонкостенной стали. Позже анало- 
гичные рамы применялись на "ганомагах”, 
"адлерах”, "аэро” и других машинах. Традици- 
онные трапециевидные рамы задержались 
лишь на тяжелых и мощных американских 
автомобилях. 

На протяжении десятилетий кузов авто- 
мобиля оставался "независимым” от рамы. 
Как правило, он был деревянным, причем 
криволинейные детали либо выпиливали, ли- 
бо распаривали деревянные бруски и изгиба- 
ли их. Иногда деревянный каркас обшивали 
кожей. Потом появились деревянно-сталь- 
ные кузова. Так, на предвоенном ЗИС-101 
каркас кузова частично был изготовлен из 
бука. А намного раньше, в 1921 году, немец- 
кий инженер Слабы создал микроавтомо- 
биль, у которого несущий кузов был сделан 
из листов клееной фанеры, соединенных де- 
ревянными поперечными и продольными 
брусками. Такими кузовами (они были суще- 
ственно дешевле металлических) оснаща- 
лись автомобили ДКВ с 1928 вплоть до 
1934-1937 годов. 


Примерно с середины 30-х годов авто- 
мобилестроители всерьез взялись за цельно- 
металлические несущие кузова, поскольку 
конструкции рам стали уже слишком сложны. 
Кузов "Лянча-Аугуста” (1933 год) был сварен 
вместе с крестообразными усилителями же- 
сткости на днище. К стальному кузову ”Сит- 
роен-7" приваривали трубчатые продольные 
и коробчатые поперечные балки. У "Опеля- 
Олимпия” 1935 года штампованное днище 
было сварено с усилительной конструкцией 
из легкого полого профиля, а кузов его по 
аналогии с мостостроением получил назва- 
ние "понтонно- 
го”. В СССР 
аналогичный 
кузов был у 
знаменитой 
"Победы”. Но 
самой большой 
сенсацией стал 
"Крайслер- 
Эйрфлоу” 1934 
го'да: каркас 
составлял одно 
целое с широ- 
кой трапециевидной рамой, и к нему прива- 
ривались кузовные панели. Восьмицилиндро- 
вый пятилитровый "Эйрфлоу” стал первым 
большим автомобилем с несущим обтекае- 
мым кузовом. 

Любопытно, что пластиковые кузовные 
детали, не слишком распространенные и в 
наши дни, еще перед войной испытывались 
на ДКВ. К этому конструкторов подтолкнули 
строгие "лимиты” на сталь и желание создать 
обтекаемую форму, для которой дерево и ко- 
жа были малопригодны. Разработки ДКВ 
позже использовались в автомобилях "Цвик- 
кау” и "Трабант”. Стеклопластиковый кузов 
имел отечественный микроавтобус "Старт” 
1964 года, выпущенный малой серией. 

Основу пластиковых кузовов, в частно- 
сти на спортивных и гоночных автомобилях, 
составляла обычно легкая пространственная 
рама из алюминия. А вот чисто алюминиевые 
кузова не получили распространения из-за 
дороговизны и технологических проблем. Хо- 
тя... первые двадцать девять знаменитых го- 
ночных "мерседесов-30081” были именно 
алюминиевыми. Лишь недавно идея алюми- 
ниевого кузова возрождена на серийной 
"Хонде-МЗХ” и чуть позже - на ”Ауди-А8”. 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 

Чтобы охлаждающая 
жидкость в "Жигулях” не за- 
грязнялась и не терялась при 
сливе, я установил на радиато- 
ре и блоке двигателя само- 
дельные краники, показанные 
на рисунке. 


Крепление аккумулятор- 
ной батареи с помощью планки, 
притягивающей ее подошву 
("Жигули", "Самара” и др.), доста- 
точно надежно, но отворачивать 
гайку приспособления неудобно. 

Если батарею приходится 
более или менее часто снимать, 
есть смысл сделать специаль- 


ную "длинную" гайку. Самая 
простая представлена на рисун- 


Гайка М8 Сварка 



1В5...190 


"Длинная” гайка для батареи. 


ке. Это трубка с приваренными 
обычными гайками М8. 

Другой тип - кусок шести- 
гранного прутка "на 13” или ”14", 
в торце которого следует про- 
сверлить глухое отверстие глу- 
биной около 25 мм и нарезать 
резьбу М8. 

Москва В. ПОДКОЛЗИН 




Краник для слива жидкости: 

1 - корлус (шестигранник 19, латунь); 
2 -штуцер (Ст. 10). 

О для блока - КМЮхІ (к 1/8”); 
для радиатора - М1 0x1 ,25. 


Теперь достаточно надеть 
на штуцер шланг внутренним 
диаметром 9-10 мм, другой ко- 
нец опустить в емкость и клю- 
чом "на 10” отвернуть штуцер на 
один-два оборота. 

Внимание! Когда будете 
открывать кран на радиаторе, 
удерживайте корпус ключом 
"на 19”. 

Уфа А. ОЛЬШАНСКИЙ 


Если двигатель неста- 
бильно работает на низких 
оборотах холостого хода и по- 
дозрение падает на соединение 
карбюратора с впускным кол- 
лектором ("подсасывание” воз- 
духа через щель), есть простой 
способ быстро выявить такой 
дефект. Направьте на "подоз- 
рительное” место струю из аэ- 
розольного баллончика с лег- 
ковоспламеняющейся жидко- 
стью (например, аэрозоль для 
чистки карбюратора, для облег- 
чения холодного пуска и т. п.). 
Если стык неплотный, через 
зазор внутрь впускного коллек- 
тора попадет дополнительное 
горючее (из аэрозоля), бедная 
смесь обогатится и частота 
вращения коленчатого вала 
увеличится. При плотном стыке 
карбюратора с коллектором 
этого не происходит. 

Латвия, У. СЕЯ 

Тукумс 


При ремонте водяного насоса "Волги” ГАЗ-24-10, когда требуется снять крыльчатку, восполь- 
зуйтесь "жигулевским” регулировочным болтом с гайкой - это идеальный съемник. 

* ^ * 

После ревизии карбюратора, распределителя зажигания и свечей мотор вдруг перестал заво- 
диться, хотя бензин поступал и искра была. Когда я вывернул все свечи, то увидел, что искра переходит 
с одной свечи на другую, а в определенный момент возникает сразу на двух. Проверил коммутатор у 
специалистов - оказался исправным. Внимательно осмотрев распределитель, я увидел, что провод в 
месте соединения с выводом датчика держится на одной оплетке, а жилы оборваны. Стало быть, про- 
вод от распределителя к коммутатору являлся "антенной” и принимал сигналы не от датчика, а от блуж- 
дающих токов в системе зажигания. Я восстановил надежный контакт, искрообразование стабилизиро- 
валось, и двигатель пустился с первой попытки. 

^ * 

"Волговский” двигатель очень чувствителен к величине зазоров в приводе клапанов. Поэтому 
при неустойчивой его работе на холостом году не спешите раэбирать карбюратор. Для начала про- 
верьте и отрегулируйте зазоры в клапанах. Часто после этого обороты приходят в норму. 

Шахты В.СОКОВ 


Чтобы добраться до подшипников при ремонте генераторов, требуется отвернуть гайку, удержи- 
вающую шкив на конце вала ротора. Когда генератор снят, выполнить эту операцию оказывается сов- 
сем не просто, так как гайка затянута довольно сильно, а безопасно зафиксировать шкив нелегко. 

Я поступаю так. На ручей шкива наматываю два-три витка прочного шнура диаметром 5-8 мм, на- 
тягиваю его и концы закрепляю на корпусе генератора (например, за шпильку натяжителя или крепеж- 
ные проушины). Теперь при отворачивании гайки шнур будет затягиваться и удержит шкив от поворота. 
С.-Петербург В. ГОЛОУЛЬНИКОВ 



Чтобы извлечь из маховика коленвала в "жигулях” (и других 
машинах) подшипник первичного вала коробки, я применяю бо- 


Приспособление для извлечения 
подшипника; 1 - опора; 2 - гайка 
М1 6; 3 - половинки стержня; 

4 - пластина. 


лее простое приспособление 
(см. рисунок), чем представлено 
в декабрьском номере 
ЗР за прошлый год. 

Половинки стерж- 
ня (разрезаем его, 
сложив два ножовоч- 
" ных полотна) вводим в 
подшипник, вставляем 
между ними пластину, 
надеваем опору, а за- 
тем навинчиваем гай- 
ку. Подшипник легко 
выходит из маховика, 
не перекашиваясь и не повре- 
ждая гнезда. 

Уфа А. ОЛЬШАНСКИЙ 


В жару бензонасос моего старого "Москвича” нередко отказывал из-за перегрева. Я избавился 
от этой беды, установив трубопровод рециркуляции бензина, наподобие того, как это сделано на совре- 
менных автомобилях - "Самаре” и др. 

В карбюратор К-126Н вместо пробки с фильтрующей сеткой ввернул штуцер. К нему через шланг 
подсоединил трубопровод, проложив его рядом с основным до бензобака. Залив полный бак (чтобы из- 
бежать взрывоопасной концентрации паров), просверлил в заливной горловине отверстие и закрепил в 
нем штуцер. Сделал его из вентиля шинной камеры, нарезав на утолщенном конце резьбу для гайки. 
Штуцер соединил шлангом с бензопроводом - и система рециркуляции готова. А поскольку фильтр из 
карбюратора был удален, поставил в основную топливную магистраль фильтр тонкой очистки топлива. 
Владикавказ В. БАДЗИЕВ 
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СТРАНИЧКА 



Мотоциклы воруют безжалостно: со 
стоянок, из охраняемых гаражей, от подъез- 
да дома, где мотоцикл был оставлен на пару 
минут. Известен случай, когда один неради- 
вый мотоциклист оставил новенькую ”Яву” у 
отделения ГАИ. Всего через минуту мотоци- 
кла не стало... 

Небольшая справка. В случае угона 
транспортного средства любой нормальный 
человек первым делом бежит в ближайшее 
отделение милиции и сообщает о неприят- 
ном факте. Автомобилисты знают, что в Мо- 
скве много лет работает компьютерная база 


"У меня угнали мотоцикл...” Как часто приходится слышать эту фразу от 
знакомых и друзей-мотоциклистов. К сожалению, виноват в случившемся, 
прежде всего, сам владелец, а не наша суровая действительность: 
мотоциклы крадут везде, в том числе и в цивилизованных странах Европы 
и Америки. Но в этой статье вы не найдете описания сложных 
противоугонных устройств: редактор журнала "Мото” Александр ДМИТРИЕВ 
поведет разговор об основных способах уберечь двухколесное сокровище. 



Комплект мотоциклетной сигнализации 
"Микро кар”. Цена - около 250 долларов. 


данных "Автопоиск”. Теоретически угнанные 
мотоциклы также должны в нее попадать, 
но на практике ваше заявление чаще всего 
не идет дальше того отделения милиции, 
куда было подано. Достоверные источники 
утверждают, что бывают исключения, но, 
увы, из правила. А любому мотоциклисту, 
ездящему по Москве, известно, что подоб- 
ную технику проверяют на угон (сверяют но- 
мера и др.) крайне редко. 

Именно поэтому о сохранности мотоци- 
кла надо позаботиться задолго до его при- 
обретения. Иначе потом выяснится, что 
держать его негде и с полюбившейся иг- 
рушкой придется расстаться. Чтобы резуль- 
тат не оказался столь плачевным, нелишне 
познакомиться с нашими советами. 

Где хранить мотоцикл? Некоторые ва- 
рианты исключите заранее. Например, ос- 
тавлять мотоцикл во дворе, приковав к де- 
реву цепью, никчемная затея. Хранить его в 
квартире или перед ее дверью сравнительно 
удобно (если вы живете на первом этаже 
или в доме есть лифт), однако терпения 
ближних, а также соседей хватит ненадолго. 
Самый предпочтительный вариант - охра- 
няемая стоянка. Мотоцикл всегда на виду у 
сторожа, а если дополнительно зафиксиро- 
вать его за что-нибудь неподвижное и обо- 
рудовать мотосигнализацией, которые про- 
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даются сегодня во множестве, то можно 
быть более или менее спокойным за его со- 
хранность. Недостаток - места на стоянках 
дорогие, да и сторожа неохотно принимают 
мотоциклы, осо- 
бенно иностран- 
ные. Не советую 
доверять гара- 
жам, даже капи- 
тальным: под 
защитой креп- 
ких стен пре- 
ступник имеет 
прекрасную 
возможность 
тщательно под- 
готовиться к 
первой поездке. 
Многие ис- 
пользуют мотоцикл для каждодневных по- 
ездок - на работу, например. Повезло тому, 
кто может оставить его на охраняемой тер- 


Механические "противоугонки”. 
Специальная цепь ($90) 
и замок на тормозной диск ($80), 


ритории предприятия или под присмотром 
бдительного вахтера. Если такой возможно- 
сти нет, судьбу лучше не искушать. 

А что делать, если пришлось парковать 
мотоцикл прямо на улице и без охраны? На 
короткое время можно позволить себе и та- 
кое, но лишь при наличии механических 
блокировок, фиксирующих колеса от прово- 
рота или пристегивающих мотоцикл к чему- 
нибудь неподвижному. Учтите лишь, что 
отечественные замки с самодельными ско- 
бами, цепи и т. д. обычно запросто перепи- 
ливаются ножовкой. Лучше присмотритесь к 
зарубежным блокираторам, которые встре- 
чаются в московских магазинах: чем дороже 
- тем надежнее. Сигнализация добавит уве- 
ренности, но не стоит доверять одной лишь 
электронике: ведь мотоцикл нетрудно и в 
микроавтобус погрузить. Однако, даже за- 
блокировав своего "железного коня” всеми 
возможными способами, постарайтесь, что- 
бы он был у вас на виду. 





’Поларис Эксплорер 300' на испытаниях в 'Мото'. 


"МОТО" № 6, 1997 

"Новый трактор для новых фермеров”. Американский 
мотовездеход "Поларис Эксплорер 300” создавался как рабо- 
чая лошадка ря фермера или егеря, но заложенный в конст- 
рукции потенциал позволяет использовать этот АТѴ ря ак- 
тивного отдыха и не только... 

❖ "Тульский дизель". Тульский машиностроительный завод, 
известный своим оружием, мотороллерами и мотоциклами, 
представил недавно дизель собственной разработки и изгото- 
вления, способный приводить в действие как мототехнику, так и множество других механизмов. 

❖ "На скорость не влияют". Почти все о тормозах на мотоцикле: от ленточных до современных двухдис- 
ковых и многопоршневых, оснащенных электронными системами антиблокировки. 

❖ "Проіце надо быть". Именно такого девиза придерживрись инженеры фирмы "Кавасаки”, создавр мо- 
дель ЕН-5. Это одна из самых свежих моделей стиля "неоклассик”, столь популярного в последнее время 
среди мотоциклистов мира. 

❖ "Вытегоры-3". Карелия - прекраснр страна чистых озер и быстрых рек - всегда манила путешествен- 
ников. А на чем, как не на мотоцикле, можно добраться до иных ее красивейших, но труднодоступных угол- 
ков? Читайте продолжение рассказа о мотопоходах вокруг Онежского озера. 

❖ "Практика", "Опыт". Быврые мотоциклисты рассказывают о том, как покрасить мотоцикл, притереть 
клапаны на "днепрах" и "уррах", делятся полезными советами. 
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в беззаботные застойные времена до- 
велось мне поработать на одной автобазе. 
Полтора десятка грузовичков, в большинст- 
ве ГАЗ-53, все как один с будками. Потому 
как автобаза обслуживала продуктовые ма- 
газины. Стало быть, и завгар Афанасий Пет- 
рович был не просто завгар, а большой че- 
ловек. Тем не менее шоферская братия на- 
зывала его попросту Петровичем. 

Г рузовичок мне достался ни молодой, ни 
старый. Заводился, как водится, отверткой. 
Помню, спереди все побрякивало что-то. Я к 
Петровичу несколько раз подходил, чтобы 
слесаря посмотрели, да он все отмахивался. 
Работа была не пыльная: забираешь грузчи- 
ка - и по базам. 

Потихоньку меня все чаще стали отпра- 
влять на местный ликеро-водочный завод. 
Может, потому что не пил я? Или не воро- 
вал? Не знаю. Грузчик-экспедитор Саня 
всегда одаривал меня бутылкой водки. Крал 
он их каждый день, и делалось это до наив- 
ности просто. Как оказалось, какой-то про- 
цент стеклопосуды списывается на бой при 
транспортировке. Но сдавать отбитое гор- 
лышко полагалось вместе с пробкой. Проб- 
ка должна быть целой, "без повреждений”. 
Саня отбирал нужное количество бутылок и 
не спеша сшибал у них горлышки. Бутылки 
звонко ойкали, после чего содержимое их 
сливалось в потертую капроновую канистру 
неопределенного цвета, а горлышки с проб- 
ками без видимых следов покушения акку- 
ратно, складывались в сетку. 

А теперь представьте июньский день. 
Жара. Тополиный пух. Наш грузовичок, под- 
вывая и побрякивая (так и не сподобился 
Петрович распорядиться, чтобы слесаря по- 
смотрели), черепашьим ходом вкатывается 
на территорию ликеро-водочного. Подъез- 
жаем к помосту. Санек, схватив пачку на- 
кладных, мгновенно исчезает где-то в полу- 
темных недрах склада. Я распахиваю двер- 
цу, чтоб продувало кабину, и открываю по- 


тертый томик любимых Стругацких. Время 
течет незаметно. И вдруг я вижу перед со- 
бой глаза Сани. Глаза совершенно дикие. 
Оказывается, он кричит, и давно. Но поче- 
му-то ничего не слышно. А-а, он не кричит, 
а только открывает рот. Видимо, получив из- 
быток впечатлений, нет слов выразить чув- 
ства, которые его переполняют. Я закрыл 
томик и молча уставился на него. Наконец, 
Саня смог совладать с собой. Видно невоо- 
руженным глазом, что это стоило ему нече- 
ловеческих усилий. Глубоко вздохнув и 
взявшись рукою за сердце, произнес: "Ведро 
у тебя есть?”. Но ведра не было. 

- А что есть? 

- Да ничего нет. Что случилось-то? Мо- 
жет, огнетушитель подойдет? 

Саня не ответил, а только как-то странно 
посмотрел на меня, махнул рукой и нырнул 
снова на склад. Через пару минут он возник 
передо мной с пожарным ведром в руке. Вид 
у него был уже не растерянный, а деловой. 

- Куда сливать будем? - спросил он. 

- Что сливать? 

- Как это что? Как что? Вино! 

- Какое вино? 

- Не знаю. "Агдам” вроде. Вот, сам 
глянь. Полное ведро! 

- Да откуда? 

- Ты, давай, кончай базар и говори, ку- 
да сливать будем. Время-то идет! Емкость 
лопнула. С вином. Ох, и хлещет же! Тонн 
сорок уж вылилось. 

- А-а-а. Вот в чем дело. Поня-я-ятно. 
Но тут, Саня, такое дело... Некуда сливать-то. 

- Да как это некуда? Я ведро на пять ми- 
нут одолжил! За рупь! Сливай, куда хочещь! 

- Да некуда же, тебе говорю! Не в ра- 
диатор же! - огрызнулся я и тут же прику- 
сил язык. Саня уже был под машиной. А из 
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краника бодрой струйкой стекала ржавая 
вода. Теперь дара речи лишился я. Саня, 
опорожнив радиатор, влил в него ведро ви- 
на. Радиатора, однако, не хватило. Саня 
удовлетворенно хмыкнул, похлопал меня по 
плечу ("все нормально, парень!”) и рванул 
на второй заход. 

В общем, вошло больше двух ведер. 
Загружаться мы не стали - на заводе ЧП, 
всех прогнали. Поехали в гараж. Только ви- 
но - это ведь не вода. Температура кипения 
не та, и вскипели мы дважды пока добра- 
лись. Пришлось останавливаться. 

На автобазе царило оживление. Сам 
Петрович нас встречал у ворот. И скомандо- 
вал: ”На яму, быстренько!” Я решил, что на- 
конец-то передок перетряхивать будут. Но 
ошибся. Заглушив двигатель, я услышал под 
машиной возбужденный гомон. Вылез из ка- 
бины, заглянул в яму. Народ стоял с кружка- 
ми! Культурно, в порядке очереди! Подходи- 
ли по одному. Обжигаясь, открывали краник. 
Оттуда, шипя и брызгаясь, вырывалась вме- 
сте с удушливым паром тугая грязная струя. 

Все бы кончилось тихо-мирно, если б 
не Саня..; Он с самого начала чувствовал 
себя героем, а тут еще лишку хватанул, да в 
горячем виде... Короче, залез он в ЗИЛ. 
Единственный в гараже, совсем новенький 
ЗИЛ. Сидел он за рулем первый и, я наде- 
юсь, последний раз в жизни. Бодро повер- 
нул ключ, стартер закрутился, тяжело про- 
ворачивая коленвал, а поскольку машина 
стояла на скорости, то она, естественно, по- 
ехала. Медленно, рывками, но поехала. По- 
том двигатель грозно рыкнул и завелся. 
Рывки сразу прекратились, ЗИЛ прибавил 
ходу. Саня вцепился в руль и начал, по-ви- 
димому, нажимать на все, что нажимается. 
Резко скрежетнуло железо - ЗИЛ прошелся 
бортом по завгаровскому "уазику”. "Уазик” 
развернуло боком и ударило передком о бе- 
тонную подушку. Звонко посыпалось стекло. 
ЗИЛ урча двигался дальше. А перед ним 
стояла новенькая "шестерка” Петровича. 
Народ затаил дыхание. Но ЗИЛ каким-то 
чудом миновал беззащитного "жигуля” и 
уперся щироким лбом в ворота. Колеса про- 
вернулись разок, и двигатель заглох. Ворота 
оказались крепче. 

Самое удивительное, что, несмотря на 
это, содержимое радиатора использовали 
до последней капли. Только Саньке больше 
не наливали. 

После этих событий всем сильно попа- 
ло. Петровича списали на пенсию, Саню 
уволили, и он устроился грузчиком в мага- 
зин, а меня попросили ”по собственному”. 

Мораль простая: пей в меру. И холод- 
ным. (Кроме, конечно, глинтвейна.) А за ру- 
лем не пей совсем. 

Екатеринбург Аркадий КОЗЛОВ 

(На конкурс "Журналист") 






Ответы ПС зѵл-т. 
помещенные —г 112 
Правильны* - 

3, 6, 7, 10, 11 20 

I. За "отбойньег’ Злакам зодители 
должны РУК0В0ДС~=^€ г-:.Г= общими 
для обычных загоосс-&з дорог лими- 
тами максимальпо* эосоп» движе- 
ния разных кате^соя* — і-спортных 
средств. У легкоЕы г — -;мобилей с 
прицепами она да-л.-^ іы-= не выше 
70 км/ч (пункт 103 

II. Отсутствие тэіі^'.^дсв на доро- 

ге дает право на о6г:>. его мож- 
но выполнить без -а встреч- 
ную полосу. В ^чае такой 

возможности не~ "сз-э»» обгон за- 
прещен (пункт 1 1 3^ 

III. Оба води’ё.-'г -роезжающие 
нерегулируемый -е-_е«;дный пере- 
ход, обязаны устугі»-= дорогу. Причем 
не имеет значен»» -= ^акой полосе 
движения находя-ся -е-еходы (пунк- 
ты 1.2 и 14.1). 

IV. Стоп-линия тпазызает место 

обязательной остансо*> три знаке 2.5 
или запрещающем светофо- 

ра. В показанной ситуации ничего 
этого нет, поэтому и останавливаться 
на стоп-линии не надо (приложение 2, 
пункт 1.12). 

V. При такой ширине проезжей 
части на левой стороне дороги оста- 
навливаться можно, но только в насе- 
ленных пунктах, а не за городом 
(пункт 12.1). 

VI. Знак 'Пересечение с круговым 
движением” не устанавливает чье-ли- 
бо преимущество на перекрестке. При 
отсутствии знаков приоритета дейст- 
вуют общие правила проезда пере- 
крестков (пункт 13.4). 

VII. Знак 3.183 не запрещает раз- 
ворот. Однако на перекрестке нельзя 
двигаться задним ходом (пункт 8.12 и 
приложение 1. пункт 3.18.2). 

VIII. "У движут_ухся по направле- 
нию главной дороги "оеимущество пе- 
ред теми, кто нахсаггся на второсте- 
пенной. В то же воеѵс водители каж- 
дой из этих двух -=с -ранспортных 
средств между собой )гстанавливают 
очередность по поаэм.-ч 'травой руки" 
(пункты 13.9, 13.1 С * 'іЗ-'І ;. 

Задачи подготовмл Г. ЗИНГЕР 
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ТЕХНИКА 

В июле исполнится всего три года со дня 
выпуска первой серийной "Г азели”, а без этой 
машины уже нельзя представить себе россий- 
ский автопарк. Каким стало ныне семейство по- 
луторки, как оно будет развиваться, рассказы- 
вает корреспондент ЗР. 


ИСПЫТАНИЯ 

Разгар весны - отличное время для 
того, чтобы подвергнуть редакционный 
ВАЗ-2110 новому кругу форсированных 
испьгганий. На сей раз несколько суток 
безостановочного пробега по дорогам 
российской глубинки. 


НАШЕ ЗНАКОМСТВО 

Даже краткий опыт общения с представительским 
автомобилем "Лексус-18400”, сделанным в Японии, 
показал: те, кто по сей день считает "Мерседес” 8- 
класса верхом совершенства и комфорта, мягко гово- 
ря, неправы. 


ЭКСПЕРТИЗА ЗР 

Шаровые опоры передней подвески - в числе наиболее хо- 
довых запчастей, поэтому их выпуском заняты ныне многие фир- 
мы. Но всякому ли изделию можно безоговорочно доверять? 
Этим вопросом задались испытатели ЗР. 


ПУТЕШЕСТВИЯ 

"Галопом по Европам”: корреспондентка ЗР реши- 
ла доказать, что это ироническое выражение можно 
воспринимать всерьез - и совершила молниеносный 
тур по нескольким странам. 


своими СИЛАМИ 

Специалист автосервиса анализирует недостатки, 
присущие распределителям давления в гидроприводе тормозов. Другие материалы по- 
священы ремонту стеклоподъемников, электрических бензонасосов для машин с впры- 
ском бензина, препаратам-восстановителям сорванной резьбы. Еще - о том, что полез- 
ного может найти автомобилист в обычных, "непрофильных” магазинах. 
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